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Vorwort. 


Öeit dem Erscheinen der zweiten Auflage des Handbuches der 
Seemannschaft ist auf dem Gebiete des Kriegsschiffbaues und der 
Technik im Allgemeinen und der Waffentechnik im Besonderen 
eiue gewisse Stetigkeit eingetreten, die es wünschenswerth machten, 
die jetzige Auflage in möglichst unveränderter Form zu geben 
unter Berücksichtigung der in der Zwischenzeit sich ergebenden 
Vervollständigungen ] und Kürzung derjenigen Stellen im ersten 
Theil, die für den Seemann wohl zu entbehren sind. 

Da maschinelle Einrichtungen für den Dienstbetrieb an Bord 
sich eingebürgert haben, Panzerung und wasserdichte Theilung 
immer mehr an Werth gewinnen, so muss auch der heutige See- 
mann in .weit höherem Maasse wie früher sich mit technischen 
Angelegenheiten beschäftigen. 

.» Von diesen Gesichtspunkten ausgehend, ist auch jetzt wieder 
das Schiffsgebäude selbst mit seinen Eigenschaften und Hinrichtungen 
mehr wie bisher besprochen und sind alle an Bord eines Kriegs - 
schiffes der Gegenwart vorhandenen wesentlichen Einrichtungen 
einer Besprechung unterzogen worden. [ 

Dies liess die Scheidung des Buches in zwei sich gegenseitig 
ergänzende Theile bestehen, von denen der erste hauptsächlich das 
Gebäude, auf welchem sich der Seemann bewegt, in seiner Ent- 
stehung und Einrichtung in den Kreis seiner Betrachtungen zieht, 
während der zweite vorwiegend die seemännische Handhabung des 
Schiffes und seiner Einrichtungen behandelt. 
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Vorwort. 


Die Besprechung der Takelage und ihres Gebrauchs ist im 
zweiten Theil beibehalten, weil ihre Kenntniss noch nicht entbehrt 
werden kann. 

Wir glauben, dass das Buch in dieser Form dem Seeoffizier 
und dem Seemann ein willkommenes Nachschlagewerk bleiben wird. 

Das Werk wird auch noch in dieser Bearbeitung der Schiffbau- 
technik und den mit ihr verwandten Zweigen sowie der Technik 
im Allgemeinen werthvolles Material bieten. 

Für weitere Kreise wird das Buch geeignet bleiben, das 
Interesse für die Marine zu erwecken und zu heben und Belehrung 
über viele Marinefragen zu geben. 

Berlin, im April 1902. 


C. Dick. Otto Kretschmer. 
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Erster Theil 


Kapitel I. 

1. Allgemeine Heilung der Schilfe. 2. Einteilung der Handelsschiffe. 3. Einteilung der 
Kriegsschiffe. 4. Benennung der Schiffe nach der Anordnung der Decks. 5. Allgemeines Ober 
die Ausrüstung der Kriegsschiffe. 6. Allgemeines über die Gewichtszusammensetzung des 
Deplacements und die Beziehung dieser Gewichte zu einander. 


1. Abschnitt. Allgemeine Einteilung der Schiffe. 


1. Die Mechanik rechnet das Schiff zu den ortsverändernden Maschinen, 
deren Beweguugsfolge durch die Steuerung mittelst des Steuerruders 
bewirkt wird. 

2. Man unterscheidet: 

a) Segelschiffe, 

b) Dampfschiffe. Diese theiien sich nach der Art ihres Treib- 
apparates oder Propellers in: 

a) Raddampfer (Hinterraddampfer und Seitenraddampfer), 
ß) Schraubeudampfer (Ein- und Mehrschraubendampfer), 
y) Reaktionspropellerschiffe (Turbiueuschiffe, Prall-Schiffe), 

<5) Seil- und Kettenschleppschiffe. 

c) Motorschiffe, deren treibende Kraft in Elektrizität oder Petroleum-, 
Naphtha-, Benzinmotoren oder dergl. besteht 

Die Dampfschiffe und Motorschiffe sind in der Regel mit einer 
Takelage versehen, die zur Anbringung des Ladegeschirrs oder auch 
von Segeln zum Stützen des Schiffes im Seegang oder zur Be- 
schleunigung der Fortbewegung bei günstigem Winde dient 

3. Man unterscheidet: 

Handelsschiffe und Kriegsschiffe. 

In der Handelsmarine sind sämmtliche der unter 2 genannten Schiffs- 
arten vertreten, in den modernen Kriegsmarinen findet man, wenn man 
absieht von den Unterseebooten, nur Dampfschiffe und zwar nur Schrnuben- 
fchiffe. Kriegsschiffe mit nur einer Schraube werden nicht mehr gebaut 


Begriff des 
Schiff.«. 


KlttthclJanr 
der Schiffe In 
Besag auf den 
Rcwegnnirfl- 
tnerhanlantns. 


Klnthrllnnu 
der Schiffe 
nach Ihrem 
allacmelneu 
Zweck. 


Handbuch der Seemsnnsehsft I. 3. And. 
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2 I, 2. Eintheilung der Handelsschiffe. 

weil sie den modernen Anforderungen in Bezug auf Manövrirfabigkeit und 
Sicherung des Bewegungsmechanismus nicht entsprechen. 


Kintliellonir 
der liindflfl» 
schiffe Usch 
dem Tor- 
Schriften der 
HchlffsklMsifl- 
kations-Ge* 
Seilschaften. 


Kintheilnnir 
der Dampf- 
schiffe nach der 
Art ihrer Ver- 
irendnnjr» 


F.lnthrllumr 
dcrSeaelschlffe 
nach der Art 
Ihrer Betake- 
Innr« 


2. Abschnitt. Eintheilung der Handelsschiffe. 

Nach den Vorschriften der Schiffsklassifikationsgesellsehaften*) unter- 
scheidet man: 

Schiffe für grosse Fahrt, 

„ „ für atlantische grosse Fahrt, 

„ „ grosse Küstenfahrt, 

„ „ kleiue Küstenfahrt, 

„ ' „ Sund- und Wattenfahrt. 

„ „ Innen- und Binnenschiffahrt auf Flüssen, Kanälen, 

Binnenseen u. s. w. 

Schiffe für grosse Fahrt können alle Meere befahren. 

Schiffe für atlantische grogse Fahrt köunen Fahrten innerhalb 
des Atlantischen Ozeans sowie Zwischeufahrten im Indischen oder 
Stillen Ozean unternehmen. 

Schiffe für grosse Küstenfahrt können Nordsee und Ostsee be- 
fahren, ferner das Mittelländische Meer und ähnliche Gewässer 
anderer Welttheile. Auch Fahrten von der Nord- und Ostsee nach 
dem Mittelmeer und umgekehrt sind ihnen gestattet 

Schiffe für kleine Küstenfahrt machen Fahrten iängs der Küsten 
der Nordsee, der Ostsee, des Mittelländischen Meeres und ähnlicher 
Gewässer, jedoch ist ihnen der Verkehr zwischen diesen Meeren 
untersagt. 

Schiffe für Sund- und Wattenfahrt befahren Gewässer, auf denen 
entweder hoher Seegang ausgeschlossen ist oder welche den Schiffen 
Gelegenheit bieten, dagegen Schutz zu suchen. 

Schiffe für Innen- und Binnenfahrt verkehren nur auf Flüssen. 
Kanälen und Binnenseen, wo jeder erhebliche Seegang aus- 
geschlossen ist 

Die Dampfschiffe der Handelsmarine theilt man ihrem all- 
gemeinen Handelszweck nach ein in: 

Dnmpfer, die vorwiegend oder ausschliesslich für den Passagier- 
verkehr eingerichtet sind, wie z. B. die Schnelldampfer; 

Dampfer, die sowohl für den Passagierverkehr wie für den Fracht- 
verkehr eingerichtet sind; 

Dampfer, die. nur dem Frachtverkehr dienen und nur ausnahmsweise 
oder gelegentlich Passagiere mitnehmen; 

Dampfer mit beschränktem Verwendungszweck. Dazu gehören 
Petroleumdnmpfer oder Tankschiffe, Schleppdampfer, Fisch- 
dampfer, Bergungsdampfer, Lotsendampfer. Tonncnleger, Seil- 
und Kettenschiffe u. s. w. 

Die Segelschiffe der Handelsmarine dienen lediglich dem 

Frachtverkehr. Ihre Benennung oder Eintheilung in Klassen erfolgt 

*) Zweck und Bedeutung dieser Gesellschaften siehe Kapitel II. 


Digitized by Google 





Abbild. 1. VolUchiff. 

Ein VollschiiT (Abbild. 1) bat drei vollgetakelte Masten; der vorderste 
heisst Fockmast, der mittlere Grossmast, der hinterste Kreuzmast. 


Abbild. 2. Bark. 

Eine Rnrk (Abbild. 2) hat zwei vollgetakelte Masten: Fockmast und 
Grossmast, der hinterste Mast ist ein Scbunermast und heisst Besansmast. 

I* 


I, 2. Kintheilung der Handelsschiffe 


nach der Art ihrer Takelage, und unterscheidet mau hauptsächlich 
folgende Typen: 

Vollschiff, — Bark, — Schuuerbark, — Brigg, — Schunerbrigg 
oder Brigantine, — Dreimast-Marssegel-Schuner, — Dreimast- 
Topsegel-Schuner, — Dreimast-Gaffel-Schuner, — Marssegel- 
Schuner, — Topsegel-Schuner, — Gaffel-Schuner. — Kutter, — 
Slup, — Viermastschiffe, — Fünfmastschiffe. 
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I, 2. Eintheilnng der Handelsschiffe. 


Eine Sclumerbark (Abbild. 3) hat als Fockmast, Grossmast und 
Besansmast je einen Schunermast, von denen Fock- und Grossmast mit 
leichten Raaen versehen sind. 



Eine Brigg (Abbild. 4) hat einen vollgetakelten Fockmast und 
Grossmast. Das Gaffelsegel am Grossmast heisst Rriggsegel. 
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I, 2. Eintheilung der Handelsschiffe. 


Eine Schunerbrigg (Abbild. 5) oder Brigantine hat als Fock- und 
Grossmast je eineu Sckuuermast mit einigen leichten Raaen. 



Ein Dreimast-Mnrssegel-Schuner (Abbild. 6) hat einen voll- 
getakelten Fockmast und als Grossmast und Besansmast zwei Schuner- 
ra asten. 
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1, 2. KintheilnnK <ler Handelsschiffe. 


Ein Dreimnst-Topsepel-Schiiner (Abbild. 7) unterscheidet sich vom 
Dreimast-Marssegel-Scbuner dadurch, dass als Fockmast ein Schunermast 
mit leichten ßaaen vorhanden ist. 



■ n i ii i 


Dreimntl- Toptegel-Schuner. 


Abbild. 



Ein Dreimast-Gaffel-Scliuner (Abbild. 8) hat als Fockmast, Gross- 
mast und Besansmast drei Schunermasten ohne Raaen. 


Abbild. 8. Dreimad-Gaffd-Schuner. 



<4 
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I, 2. Eintheilnng der Handelsschiffe. 7 

Gin Marssegel-Schuner (Abbild. 9) bat eiuen vollgetakelten Fock- 
mast und als Grossmast einen Schuuermast ohne Raaen. 


Abbild. 10. Toptei/el-Schiwer. 
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Abbild. 8. Marmegel-Sckuner. 
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1, 2. Eintheilung der Handelsschiffe. 


Ein Topsegpl-Schuner (Abbild. 10) bat als Fockmast und Gross- 
mast je einen Schunermost, der Fockmast führt leichte Rauen. 

Ein UafTcl-Scliuuer (Abbild. 11) hat zwei Schunermasten ohne 
Raaen. Man neunt diesen Schiffstyp auch fore aud aft-Schuuer. 

Ein Kutter (Abbild. 12) ist ein Fahrzeug mit einem Schunermast 
ohne Raaen und einem Bugspriet oder Klüverbaum. Mitunter ist auch 
der Kutter ohne Stange. Beim Kutter muss die Stagfock nach dem Vor- 
steven an dem Fockstag fahren. 



Eine Slup (Abbild. 13) ist ein einmastiges Fahrzeug mit einem Pfahl- 
mast, an welchem das Grosssegel und in der Regel noch ein Gaffeltopsegel 
geführt werden. Der Hals der Fock fahrt nach dem Bugspriet oder 
Klüverbaum ausserhalb des Vorsteveus. 

VierinHstscliiffe sind sehr verschiedenartig getakelt. Je nachdem 
die Masten Vollmasten oder Schunermasten oder Voll- und Schuuermasten 
sind, unterscheidet man: 

Viermast-VolDchiffe. (Abbild. 14.) 

Viermast-Barkschiffe. (Abbild. 15.) 

Viermast-Schuuer. (Abbild. 16.) 
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Bei einem Viermast-Vollschiff heissen die Masten: Fock- 

mast, Grossmast, Mittelmast, Kreuzmast; bei einem Viermast- 


Abbild. 12 Kutter. 


Abbild. 18. Sluji. 


Barkschiff und einem Viermastschuner: Fockmast, Grossinast, 
Kreuzmast, Besansinast 


Abbild. 14. Viermaxt- VolUcltifi. 


FiinfranstschifTe entstammen der neuesten Zeit 
Fünfmast- Vollschiffe. 
Fünfmast-Barkschiffe. (Abbild. 17.1 
Fünfmast-Schuner. 


Man unterscheidet: 


I, 2. Eintheilung der Handelsschiffe. 
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I, 2. Kintheihing der Handelsschiffe. 


Die Bezeichnung der Masten ist bei Fünfmast- Vollschiffen: Fockmast. 
Grossmast, Mittelmast, Kreuzmast, Achterkreuzmast; bei Fünfmast-Bark- 



Abbild. 15. Viermait-Iiarktchiff. 


schiffen und Fünfmast-Schunern: Fockmast, Grossmast, Mittelmast, Kreuz- 
mast, Besansmast. 

In Amerika haben grosse Gaffelschuner bis zu sieben Masten viel 
Anklang gefunden, da die Segeleinrichtung nur wenig Bedienungsmann- 



schaft erfordert, die Schiffe sehr schnell segeln, besouders beim Winde, 
und der Betrieb infolgedessen sehr wirtschaftlich ist. 



I, 2. Kintheilung der Handelsschiffe. 


11 


Auf der Werft von Crowuinschield in Boston U. S. ist im Jalne 1901 
ein durch seine Grösse bemerkenswerther Siebcnmast-Gaffelschuner gebaut 
worden. Das aus Stahl hergestellte Schiff ist über Deck 120,5 m lang 
und 15 m breit und verdrängt 10 O00 t Wasser. Die Seiteuhöbe beträgt 
10.4 m. die Segelfläche, die sich aus Vorsegeln, Gaffelsegeln, Gaffeltop- 



Abbild. 17. Fünfma»t-Bark*chifl. 


segeln und Stagsegeln zusammensetzt, beträgt 3060 qm. Zum Verholen 
des Schiffes im Hafen ist eine kleine Hülfsdampfmaschine vorgesehen, 
ausserdem sind verschiedene Datnpfwinden, Dampfpumpen u. s. w. vor- 
handen. Der Dampf von 7 Atmosphären Spannung wird in zwei stehenden 
Feuerrohrkesseln erzeugt. 

3. Abschnitt. Eintheilung der Kriegsschiffe. 

1. Zur Zeit der grossen Seekriege des 18. Jahrhunderts und auch d 
noch in der ersten Zeit nach Einführung des Dampfes theilte man die kritirssrhiflv. 
Kriegsschiffe ein in: 

Linienschiffe, — Fregatteu, — Gedeckte Korvetten, — Glattdecks- 
korvetten, — Briggs, — Schuner, — Kutter. — Kanonenboote, 

Mörserboote und Brander. 

Die Linienschiffe bildeten den Kern der Kriegsflotten. Sie wurden Mnismrliln'i-. 
stets zu Geschwadern oder Flotten vereint und hatten als Schlachtordnung 
— entsprechend der Art ihrer Armirung — die Kiellinie oder die Linie. 

Ihre Takelage war die eines Vollschiffes. Als Armirung führten sie 50 
bis 130 Geschütze verschiedenen Kalibers in zwei oder drei gedeckten 
Batterien und auf der Back und der Schanze. Sie führten hiernach auch 
den Namen „Zweidecker“ und „Dreidecker“. Am beliebtesten und zahl- 
reichsten waren die Zweidecker. 

Die Geschütze der Linienschiffe feuerten durch die in der Bordwaud 
dicht über dem betreffenden Deck befindlichen Geschützpforten. Die 
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Fregatten. 


Gedeckte Kor- 
vetten und 
(ilattdceks- 
korretten. 


Brlgga. 



Pforten der einzelnen Decks verschossen in der Art gegeneinander, dass 
sich eine Pforte des oberen Decks in der Mitte zwischen zwei Pforten 
des unteren Decks befand. Hierdurch sollte eine bessere Geschütz Wirkung 
und Gewichtsvertheilung erreicht werden. Die Ge-chützpforteu des untersten 
Decks lagen nur etwa IV* bis 2 m über Wasser, so dass sie in der Regel 
schon bei massigem Seegang geschlossen werden mussten. 

Trotzdem der Raum zwischen den einzelnen Decks kaum Mannshöhe 
betrug, erreichte der über Wasser liegende Theil des Schiffskörpers im 
Ganzen, namentlich bei den Dreideckern, doch eine erhebliche Höhe, wo- 
durch die Stabilität und Seefähigkeit ungünstig beeinflusst werden 
mussten. Beim Segeln am Winde wurden von den Dreideckern im All- 
gemeinen nicht mehr wie 4 bis 5 Knoten erreicht. Bei den Zweideckern 
traten diese Mängel nicht so sehr hervor; sie waren stabiler, seefähiger 
und schneller. 

Das Deplacement der Linieuschiffe betrug bis gegen 4500 Tonnen. 
Das Verhältnis von Breite zur Länge war 1 : 3' 's bis 1 : 4. Der Schiffs- 
körper war der starken Belastung entsprechend sehr stark konstmirt, 
so dass die Dicke der Bordwände etwa */z bis *U m betrug. 

Die Fregatten unterschieden sich von den Linienschiffen in der 
Hauptsache dadurch, dass sie nur eine gedeckte Batterie mit in der 
Regel 30 bis 50 Kauonen besassen. Nebenbei führten sie auch noch eine 
grössere Anzahl von Kanonen auf dem Oberdeck. Weitere Unterschiede 
gegen das Linienschiff bestanden in dem geringeren Deplacement, in der, 
der geringeren Grösse und der geringeren Belastung entsprechenden 
schwächeren Bauart und in dem geringeren Kaliber der Geschütze. Als 
Takelage führten sie ebenso wie die Linienschiffe drei vollgetakelte 
Masten. An Schnelligkeit und Manövrirfähigkeit sowie namentlich auch 
im Aufkreuzen gegen den Wind waren sie den Liuieuschiffen erheblich 
überlegen. 

Die Fregatten wurden nicht mit in die Schlachtliuie eingereiht, weil 
sie zum rangirten Kampf gegen Linienschiffe sowohl in Bezug auf Bauart 
wie Armirung zu schwach waren. Ihr Zweck war der Aufklärungs- und 
Kaperdienst. Während der Schlacht wurden stark havarirte Linienschiffe 
auch von Fregatten angegriffen, nach der Schlacht nahmen die Fregatten 
die bewegungsunfähig gewordenen Linienschiffe in Schlepp. 

Die gedeckten Korvetten bildeten eiue Abart der Fregatten. Der 
Unterschied gegen letztere bestand nur darin, dass die Anzahl der Ober- 
decksgeschütze erheblich geringer war. 

Die Glattdeckskorvetten hatten nur Geschütze auf dem Ober- 
deck, es fehlte ihnen also die gedeckte Batterie. Ihre Takelage bestand 
ebenfalls aus drei vollgetakelten Masten. 

Der Zweck der Korvetten war im Wesentlichen demjenigen der 
Fregatten gleich. 

Die Briggs waren, abgesehen von einer geringeren Geschützzahl. 
wie die Korvetten armirt, führten aber als Takelage nur zwei vollgetakelte 
Masten. Ihr Hauptzweck war neben dem Kaper- und Couvoidieust das 
Ueberbringen von Nachrichten und Befehlen. 
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Die Sehuner hatten 4 bis 6 Geschütze auf dem Oberdeck uud zwei schnner und 
Masten, von denen jedoch nur der vordere mit Raaen versehen war. 

Die Kutter waren kleiner und schwächer armirt wie die Sehuner 
und hatten nur einen Mast ohne Raaen. 

Sehuner wurden als Kaperschiffe und zum Ueberbriugen von Befehlen 
und Nachrichten, Kutter meist nur als Zollfahrzeuge benutzt 

Die Kanonenboote waren kleine Fahrzeuge mit 2 oder 3 schweren Ka»o»»nbootis 
Geschützen und einer leichten, zum Niederlegen eingerichteten Takelage, and Brander. 
Beim Manövriren und im Gefecht wurden sie durch Riemen fortbewegt. 

Die Mörserboote waren ähnlich eingerichtet wie die Kanonenboote, 
führten jedoch, ausser einigen leichten Geschützen, in der Mitte auf 
starker Balkenunterlage einen oder zwei Mörser. 

Die Kanonenboote waren zu lokalen Veitheidigongszwecken bestimmt. 

Die Mörserboote fanden zum Angriff von Küs'enfoits Verwendung. 

Die Brander waren alte, mit leicht brennbaren Stoffen gefüllte 
Fahrzeuge, welche sich, namentlich bei Windstille, feindlichen Schiffen 
Däbern und sie in Brand stecken sollten. Der Raum des Branders war 
mit Holz, Stroh und Schilf u. s. w. vollgestaut. Die Mannschaft rettete 
sich nach seiner Befestigung an dem feindlichen Schiff durch Boote oder 
durch Schwimmen. 

Die nachstehenden Tabellen geben die Abmessungen und die Aus- 
rüstung einiger Segelkriegsschiffe. 
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»ehlflTe. 


Grosse und 
klelneKrrnier. 
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2. Die Grundzüge der Seekriegführung haben sich durch die Ein- 
führung des Dampfes und die damit zusammenhängende ausserordentlich 
schnelle und vielseitige Entwickelung der Technik nicht geändert. Die 
Hauptschiffs typen der Seglerzeit, das Schlachtschiff oder Linienschiff und 
die grossen und kleinen Aufklärungsschiffe oder Kreuzer, bilden daher 
noch heutzutage, wenn auch in durchaus veränderter Gestalt, die Haupt- 
bestandteile der Kriegsflotten. Daneben hat aber die Technik, beeinflusst 
durch die unvergleichlich höheren Baukosten des modernen Kriegsschiffs- 
materials, in den Küstenpanzerschiffen, den Panzerkanoneubooten, Torpedo- 
fahrzeugen und Unterseebooten noch besondere Schiffstypen geschaffen. 

Die Linienschiffe, auch Schlachtschiffe oder kurzweg Panzerschiffe 
genannt, bilden den vollkommensten Ausdruck der militärischen Kraft- 
konzentration. Sie sind ebenso wie ihre Brüder aus der Seglerzeit dazu 
bestimmt, in der rangirten Schlachtlinie zu kämpfen, und deshalb müssen 
bei ihnen das Offensiv vermögen, ausgediückt durch die Geschütz- und 
Torpedoarmirung, das Kohlenfassungsvermögen uud die Geschwindigkeit, 
sowie das Defensivvermögen, ausgedrückt durch Panzerschutz und 
wasserdichte Theilung, auf ein für sich thunliehst hohes, andererseits 
aber dem Zweck des Ganzeu harmonisch angepasstes Maass gebracht 
werden. Diese verschiedenen Anforderungen lassen sich im Allgemeinen 
um so wirksamer und vollkommener erfüllen, je grösser das Linienschiff 
ist, andererseits aber setzen die Baukosten sowie die Rücksichten auf 
Tiefgang, Manövrirfähigkeit, Besatzungsstärke u. s. w. der Grösse eine ge- 
wisse Grenze. Das Deplacement der grössten heutigen Linienschiffe be- 
trägt etwa 16 OCH) bis 18 000 Tonueo. 

Die Küstenpanzerschiffe sollen nur in der Nähe der eigenen 
Küste operiren, bilden daher wesentlich defensive Seestreitkräfte und sind 
infolgedessen hauptsächlich da vertreten, wo die für maritime Zwecke 
zur Verfügung stehenden Mittel' zur Schaffung einer Linienschiffsflotte 
nicht ausreichen oder wo nach der politischen Lage das Bedürfniss nach 
einer solchen Flotte nicht vorliegt. Es muss jedoch angeführt werden, 
dass in den siebziger und achtziger Jahren auch die Grossmächte in 
theilweiser Verkennung der Schiffstypenfrage eine grössere Zahl von 
Küstenpanzerschiffen gebaut haben. 

Die grossen und kleinen Kreuzer, welche die Stelle der früheren 
Fregatten, Korvetten und Briggs veitreteu, sind der Hauptsache nach 
zum Aufklärungsdienst, zum Sicherungsdienst gegen überraschende An- 
griffe und zum Kaperkrieg bestimmt. Hieraus ergiebt sich, dass es bei 
ibnen vor Allem auf eine grosse Geschwindigkeit nud einen grossen 
Aktionsradius und erst in zweiter Linie auf Gcschützarmirung und Panzer- 
schutz ankoramt. 

Die grossen Kreuzer erhalten jetzt stets Pmi/.erschutz für ihre 
schwere und Mittelartillerie und ausser dem Panzerdeck meist auch noch 
Panzerschutz in und über der Wasserlinie, in welchem Falle sie „Panzer- 
kreuzer“ genannt werden. 

Die kleinen Kreuzer haben nur Panzerdeck und einen beschränkten 
Panzerscbutz für ihre Artillerie. 
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Panzerkanonenboote sind kleine gepanzerte Schiffe, die lediglich Pmnrrr. 
zur lokalen Küstenvertheidigung im Verein mit den Küstenbefestigungen k * ,om * nbootl '- 
befähigt sind. Seefähigkeit. Geschwindigkeit und Aktionsradius sind 
dementsprechend gering. 

Die Torpedofahrzeuge sind in erster Linie zur Ausnutzung der Torpi-dofahr- 
Torpedowaffe bestimmt. Die Hauptanforderungen sind demnach grosse 
Geschwindigkeit und beschränkte Grösse, die jedoch nicht so weit her- 
untergedrückt werden darf, dass Seefähigkeit und Wohnlichkeit zu kurz 
kommen. Das Deplacement der für Hochseezwecke bestimmten Torpedo- 
boote beträgt jetzt im Allgemeinen 300 bis 400 Tonnen. 

Unterseeboote. Die Unterseeboote sind lediglich zur Ausnutzung 
der Torpedowaffe bestimmt. Man unterscheidet reine Unterseeboote, die 
uur unter Wasser fahren, und versenkbare Boote, welche im Allgemeinen 
mit ihrem oberen Theil über Wasser fahren und uur in der Nähe des 
Feindes ganz oder nahezu ganz unter Wasser gebracht werden. Am 
weitesten ist die Entwickelung der Unterseeboote in Frankreich gediehen, 

,die audereu Seemächte fangen jedoch allmählich an. der Frage ihr Augen- 
merk zuzuwenden. 


4. Abschnitt. Benennung der Schiffe nach der Anordnung 
ihrer Decks. — Benennung der Decks. 

a) Nach der Anordnung der Decks unterscheidet man bei den Schiffen B “'j , “ e "“* r d h er 

der Handelsmarine: de« Deck». 

1. Volldeckschiffe. 

2. Spardeckschiffe. 

3. Hurrikandeckschiffe. 

4 . Sturmdeckschiffe. 

5. Schiffe mit theilweisem Sturmdeck. 

6. Schutzdeckschiffe. 

7. Schiffe mit Schattendeck oder Schirmdeck. 

f. Glattdeckschiffe. 

9. Brunnendeckschiffe oder Tiefdeckschiffe. 

10. Walrückendeckschiffe. 

11. Thurmdeck- und Kofferdeckschiffe. 

12. Tankschiffe. 

1. Volldeckschiffe haben 1 bis 4 vollständige Decks. 

'2. Spardeckschiffe — Spar-decked Vessels — Navires äSpardeck — 
sind Schiffe von etwas leichterer Bauart als die vorzugsweise für den 
Transport schwerer Ladungen bestimmten Zwei- und Dreideckschiffe von 
gleichen Abmessungen. 

Sie müssen mindestens zwei vollständig gelegte ununterbrochen durch- 
laufende Decks hüben. 

Diese Gattung von Schiffen wird gewöhnlich für eine bestimmte 
Fahrt, gebaut. 


Voltdeck- 

schllfe. 

Hpardeek- 

»rhtlfp. 
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Hnrrikandf'ck' 

aehlffs. 

Stnrmdeck. 

achlffo. 


Sthllfe mit 
tlipilwplnem 
Stsrmclcrk. 


VhntEd«ck> 

«ohllTi-. 


Srlilffc mit 
NfhaUrndcck- 
odfr Schlrm- 
deek. 


OUttdeek- 

schiffe. 


Hrnnnendeek« 

schlffe. 


WalrÄrken- 

deekschlffe. 

Tburmdeck- 
and Kaffer- 
dcekschlffc. 


Tankschiffe. 


Iß I, 4. Benennung der Schiffe nach der Anordnung ihrer Decks u. s. w. 

3. H u rrikan d ecksch iffe — Ship with a hurricane-deck — Navire 
ä Hurricane-Dcck — haben ein leichtes Deck über dem Oberdeck. 

4. Stur m decksch i f fe — Awning-decked Vesscls — Navires ä pont- 
abri — haben ein leichtes durchlaufendes Deck über dem Hauptdeck, bei 
welchen der zwischen denselben befindliche Raum nur zur Unterbringung 
der Mannschaft und Passagiere, sowie zur Aufnahme leichter Güter oder 
auch zum Transport von Vieh benutzt wird. 

Ein Sturmdeck kann auf ein-, zwei- und dreideckigen Schiffen ange- 
bracht werden. 

5. Schiffe mit theilweisem Sturmdeck — Partial awning- 
decked Vessels — Navires ä pont-abri partiel — haben über dem Ober- 
deck nur theilweise ein leichtes Deck. 

6. Schutzdeckschiffe — Shelter-decked Vessels — Navires ä pont- 
abri leger — haben nur ein Wetterdeck, das von leichterer Bauart als 
das Sturmdeck ist, über dem Oberdeck. 

7. Schiffe mit Schattendeck oder Schirmdeck — Shade- 
decked Vessels — Navires a pont-taud — haben nur ein sehr leichtes 
Schirmdeck über dem Oberdeck; dies Schirmdeck reicht gewöhnlich über 
die ganze [.äuge des Oberdecks und ist an den Seiten oberhalb der 
Reling oder des Schanzkleides nicht geschlossen. 

Das Schirmdeck dient lediglich zum Schutz gegen Sonne und Regen. 

8. Glattdeckschiffe — Flush decked Vessels — Navires ä pont 
libre (ou pont de plain-pied) — sind Schiffe, welche ein durchlaufendes 
Oberdeck von vorn nach hiuten haben ohne Hütte, Blückenhaus oder Back. 

Spardeck- und Sturmdeckschiffe haben gewöhnlich ein glattes Deck. 

9. Brunnendeckschiffe oder Tiefdeckschiffe — Well-decked 
Vessels — Navires ä puits — haben eine lange Hütte oder ein erhöhtes 
Quarterdeck oder eine Back über dem Oberdeck. 

10. Walrückendeckschiffe — Whaleback-Vessels — sind Schiffe, 
bei welchen die Schiffsseiten bogenförmig in das Hauptdeck übergehen. 

11. Thurmdeck- und Kofferdecksfchiffe — 

Turretdeck Vessels und Trunk Vessels — haben über 
dem Haup'deck (Hafendeck) noch einen Aufbau, der 
von vorn bis hinten (Abbild. 18 A. und B.) durch- 
läuft. 

Bei Thurmdeckschiffen ist die Breite des Thurm- 
decks in der Regel gleich der halben grössten Scbiffs- 
breite. 

12. Tankschiffe dienen zum ausschliesslichen Transport von 
Flüssigkeiten, wie Oel, Trinkwasser u. s. w. 

Bei Tankschiffen für den Petroleumtransport sind die Laderäume 
vorn und hinten durch doppelte bis zum obersten Deck reichende wasser- 
dichte Querschotte begrenzt, und ist über jedem Tank ein genügend 
grosser Expansionstank vorhanden, so dass sich das Oel frei aus- 
dehnen kann. 

Der Raum zwischen den doppelten Querschotten dient zur Auffüllung 
mit Wasser. 


A. B. 



Abbild. 18. 
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18 I, 6. Allgemeine« über die Ausrüstung u. s. w. der Kriegsschiffe. 


Henennnnir Her b) Man unterscheidet: 

Hauptdeck, — Zwischendeck, — Unterdeck, — Orlopdeck, dann 
über dem Hauptdeck 

Brückendeck, — Promenadendeck, — Bootsdeck oder Spardeck — 
Sturmdeck oder Schattendeck u. s. w. 

Bei Volldeckschiffen wird das Oberdeck und bei Spardeckschiffen, 
Sturmdeckschiffen und Schattendeckschiffen das zweite Deck von oben 
als Hauptdeck*) betrachtet. 

Das zunächst unter dem Hauptdeck gelegene Deck wird das Zwischen- 
deck genannt, dann folgt das Unterdeck und darauf, bei grösseren 
Schiffen, das Orlopdeck. 

Die über dem Oberdeck liegenden Decks grosser Passagierdampfer 
werden von unten nach oben folgendermaassen bezeichnet: Brückendeck, 

1. und bezw. 2. Promenadendeck und Bootsdeck (Abbild. 19). 


ö. Abschnitt. Allgemeines über die Ausrüstung, Inventar 
und Material der Kriegsschiffe. 


tturflütuiiffdcr 

Schiffe. 


Inventar und 
Material. 


Die Ausrüstung des Kriegsschiffes ist so cinzuricbten, dass: 

1. vom wirthscbaftlichen Standpunkt die geringsten Kosten entstehen; 

2. die Aktionsfreiheit des Schiffes möglichst gefördert wird, d. h. dass 
es auf längere Zeit, möglichst unabhängig von allen anderen Verhält- 
nissen, auf sich selbst angewiesen sein kann; 

3. mit eigenen Bordinittelu möglichst alle Schäden beseitigt und aus- 
gebessert werden können, welche durch Havarien oder die Ingebrauch- 
nahme des Schiffes selbst, seiner Einrichtung und seines Inventars 
entstehen, und für die gute Erhaltung seines Bauzustandes und seines 
guten Aussehens erforderlich siud. 

Man hat zur Erleichterung der Ausrüstung die Ausrüstungsgegen- 
stände in eine Reibe gleichartiger Gruppen zerlegt Diese bilden jede 
ein für sich abgeschlossenes Ganzes und unterstehen in ihrer Verwaltung 
bestimmten Offizieren, Deckoffizieren und Unteroffizieren, die verant- 
wortlich gemacht werden für die Unterbringung an Bord, für die Voll- 
zähligkeit und richtige sachgemässe Verwendung. 

Bei der Ausserdienststelluug des Schiffes findet eine regelrechte Ab- 
gabe dieser Gruppen au die Kaiserlichen Werften oder die betreffenden 
Magazine statt, welche nunmehr sofort dafür zu sorgen haben, dass die 
einzelnen Theile dieser Gruppen wieder reparirt, fehlende Stücke ergänzt 
oder unbrauchbare erneuert werden, so dass in der kürzesten Zeit Alles 
wieder kriegs- und seebereit vorhanden ist 

Unter Inventar werden alle Gegenstände verstanden, welche bei 
ihrer Verwendung nur als Gebrauchsgegenstäude dienen, wie Hämmer, 
Meissei, Auker, Ketten, Boote, Riemen, Segel, Masten, Stühle, Matratzen u.s.w., 
während alle Gegenstände, welche bei ihrer Verwendung einen Verbrauch 
erleiden, also in ihrem Quantum sich verringern, als Material bezeichnet 
werden: z. B. Farben, Spiritus, Oel, Petroleum, Stahlbleche u. s. w. 


* y Hauptdeck ist immer dasjenige Heck, welches (ür das Bnnbesteck als 
Grundlage dient 
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Zu den Materialien wird auch das Heizmaterial gerechnet. 

Die ganze Ausrüstung eines Schiffes wird in Etats zusammengefasst, 
in welchen jeder Gegenstand namentlich enthalten ist. Mac unterscheidet 
Inventarienetats und Materialieuetats, welche wieder in Unterabtheilungen, 
sogenannte Spezialetats, zerfallen 

6. Abschnitt. Allgemeines über die Gewichtszusammen* 
Setzung des Deplacements und die Beziehungen dieser 
Gewichte zu einander. 

Das Deplacement oder Gesammtgewicht des Schiffes setzt sich nach 
zwei Gewichtsgruppen zusammen, welche todtes Gewicht und nützliche 
Zuladung genannt werden. 

Das todte Gewicht umfasst: 

1. Gewicht des Schiffskörpers mit allen seinen Einrichtungen. 

2. Gewicht der Takelage, der Kombüsen, Wasserkasten u. s. w. 

3. Gewicht der Mannschaft mit Leibesbedürfnissen, des Proviants, 
des Speise-, Wasch- und Trinkwassers. 

4. Gewicht der Ausrüstung, des Inventars und Materials. 

5. Gewicht der Maschinen und Kesselanlagen. 

6. Gewicht des etwa benöthigten Ballastes. 

Die nützliche Zuladung oder Nutzladung umfasst: 

1. Gewicht des Heizmaterials. 

2. Gewicht der Frachtgüter. 

.3. Gewicht der Passagiere mit Leibesbedürfnissen (Effekten), deren 
Proviant und Trinkwasser. 

4. Bei Kriegsschiffen: das Gewicht der durch die besonderen Zwecke 
bedingten Armirung, Panzerung, des Korkdamms, Vermehrung der 
Besatzung, Vermehrung des Heizmaterials u. s. w. 

Die Gruppen des todten Gewichtes befähigen das Schiff, seinen Zweck 
als Seeschiff zu erfüllen, d. h. über See zu gehen und seine nützliche 
Zuladung aufzunehmen. 

Die Gruppen der nützlichen Zuladung geben dem Schiff seinen be- 
sonderen Charakter oder bezeichnen seinen eigentlichen Zweck. 

Je kleiner man alle Gewichte halten kann, die für die Seefahrt und 
Schiffsführung erforderlich sind, um so grösser wird bei gleichem Deplace- 
ment der Prozentsatz an Deplacement für die nützliche Zuladung sein können. 

Mau wird daher bestrebt sein, nicht nur den Schiffskörper möglichst 
leicht zu machen, sondern auch Maschinen, Kessel und die gesammte Ein- 
richtung und Ausrüstung auf das geringste zulässige Moass festzusetzen. 

Bei Kriegsschiffen ist es im Allgemeinen nicht möglich, ohne 
sehr in die Höhe gehende Deplacements allen wünscheuswerthen 
Eigenschaften ausreichend Rechnung zu tragen. Man wird daher 
bei der Konstruktion eines Kriegsschiffes unter Festhaltung des End- 
zweckes, dem das Schiff dienen soll, stets zu einem Kompromiss 
kommen, der einerseits alle Eigenschaften in sich vereint, die zu einem 
brauchbaren Schiff an sich gehören, in dem andererseits aber, je nach der 


inventarlen- u. 
Materialien» 
Ktat«. 
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Todtes 

Gewicht. 


Nützliche 
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besonderen Art der Konstruktion, die eine oder andere Eigenschaft vor- 
herrscht oder besonders entwickelt ist. 

Ein Schiff besteht aus Oberschiff und Unterschiff; ersteres bildet den 
über Wasser liegenden Theil — das sogenannte todte Werk, letzteres 
den unter Wasser liegenden Theil und auch den Haupttheil der so- 
genannten vitalen Theile des Schiffes. 

Oberschiff und Unterschiff können die verschiedenartigste Form 
erhalten, die in dem einzelnen Fall dem Zweck des Schiffes sorg- 
fältig angepasst werden muss. Bei der Bestimmung der Form des 
Unterschiffs ist man vielfach auf Erfahmngsergebnisse angewiesen. Um 
die günstigste Form des Schiffes unter Wasser schon vor der Ausführung 
festzustellen, macht man mit Schiffsmodellen, die in kleinem Maassstabe aus- 
geführt sind, Modellschleppversuche, um den Widerstand im Wasser und 
die für die verlangte Geschwindigkeit benöthigte Pferdekraft festzustellen. 
Es geschieht dies in besonderen für diesen Zweck angelegten Modell- 
Schleppanstalten oder hydrologischen Versuchsstationen. 

In technischer Beziehung lassen sich für die Schiflskonstruktionen fol- 
gende allgemeine Grundsätze aufstellen: 

1. Der Verband muss sachgemäss und in genügender Stärke zur 
Ausführung kommen, so dass durch Seegang, Belastung durch Güter, 
Panzer, Armirung und dergl. keine Beanspruchungen entstehen, die 
dauernde Formveräuderungen der Verbandtheile herbeiführen könnten. 

2. Die Schnelligkeit muss als Folge des geringsten Widerstandes des 
Schiffskörpers im Wasser erreicht werden, damit der Prozentsatz an 
Gewicht für den Treibapparat möglichst gering ausfällt. 

3. Die Stabilität muss eine dem Zweck des Schiffes entsprechende sein. 

4. Die Manövrirfähigkeit muss die höchst erreichbare und so voll- 
kommen wie möglich sein. 

5. Das richtige Maass der Seefälligkeit muss erstrebt werden durch 
Wahl der richtigen Freibordhöhe und Reserve-Schwimmkraft. 

6. Das todte Werk muss so angeordnet werden, dass die Besatzung 
gut und gesund untergebracht ist und die militärischen Eigenschaften gut 
ausgenutzt werden können. 

Das Deplacement eines Kriegsschiffes setzt sich zusammen aus nach- 
stehenden Gewichtsgruppen, für welche sowohl die Einzelgewichte wie die 
Gesaramtgewicbte bestimmt werden müssen: 

I. Schiffskörper mit vollständiger fester Einrichtung. 

II. Schiffsmaschinen, Kessel, Rohrleitungen, Kondensatoren, Schrauben, 
Wellenleitung, Wasser in den Kesseln und Rohren, Reservetheile. 

III. Heizmaterial für die Dampferzeugung in den Kesseln zum Betrieb 
der Schiffsmaschinen und Hülfsmaschinen. 

IV. Ausrüstung, bestehend aus Schiffsinventar, Schiffs- und Maschinen- 
material. 

V. Frischwasser, bestehend aus dem Kesselspeise- und Kesselzusatz- 
wasser, dem Wasser zu Wasch- und Badezweokeu, dem Trink- 
wasservorrath für die Besatzung. 

VI. Proviant. 
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VII. Panzerungen, bestehend aus Gürtelpauzer, Kasemattpanzer, 
Panzerung der Gescbützthürme und der Kommandoth&rme, 
Panzersüllen, Panzerschächten, Panzergrätings, Deckpanzer. Kork- 
damm. Torpedoschutznetz-Einrichtuug. 

VIII. Artillerie und Munition. 

IX. Torpedoarmirung. 

X. Besatzung mit ihren Leibesbedürfnissen. 

XI. Apparate und Hülfsmaschinen. 

Die Einzelgewichte, aus deuen jede Gruppe besteht, müssen vor dem 
Abschluss der Konstruktion bis in die weitest gehenden Einzelheiten be- 
rechnet und zusammengestellt werden, damit das für die Konstruktion 
vorgesehene Deplacement durch die Bauausführung nicht überschritten 
wird. Gewöhnlich nimmt man noch einen kleinen Prozentsatz als Re- 
serve-Deplacement mit io die Konstruktion und zieht diesen von dem für 
die Konstruktion vorgesehenen Deplacement ab. 

Da die Konstruktion auf Aussenkante der Spanten berechnet wird, 
so nehmen die Schiffskonstrukteure vielfach das Mehr an Deplacement, 
welches die Dicke der Aussenhaut, der Steven, des Ruders, der Schrauben 
und Wellen, der Schraubenböcke und des Kiels ausmacht gegen das 
Deplacement auf Aussenkante der Spanten, als Reserve-Deplacement an. 
Vor Fertigstellung der Konstruktion lässt sich ein grosser Theil der Einzel- 
gewichte der verschiedenen Gewichtsgruppen nicht endgültig errechnen 
oder bestimmen, man bildet sich daher nach ähnlichen Schiffen Vergleichs- 
koefficienten, die bei den Vorprojekten zu Grunde gelegt werden. 

Bei der Gruppe I, Schiffskörper, werden diese Koefficienteu derart 
gebildet, dass man das Schiff als einen kubischen Körper betrachtet, 
dessen Dimensionen die Länge. Breite uud Höhe des Schiffsgebäudes 
bilden. Hierbei gilt als Länge die Länge zwischen den Perpendikeln, 
als Breite die grösste Breite des Schiffes und als Höhe die Seiten- 
höhe des Schiffes von der Uuterkaute der vertikalen Kielplatte bis 
zur Oberkante der Oberdecksbalkeu. Sind Aufbauten auf dem Oberdeck 
vorhanden, so erhält diese Höhe noch einen gewissen Zuschlag, der zu 
der Grösse der Aufbauten in einem bestimmten Verhältnis« steht. 

Das reine Schiffskörpergewicht schwankt im Allgemeinen zwischen 
0.11 bis 0,15 L. B. II. Tonnen. Es beträgt z. B. bei: 

„Kurfürst Friedrich Wilhelm“ . 0,14 L. B. H. Tonnen 

„Wörth“ 0,13 L. B. H. 

„Fürst Bismarck“ 0,11 L. B. H. „ 

„Kaiserin Augusta“ 0,1 2 L. B. H. „ 

Bei ähnlichen Schiffen verwendet man häufig als Vergleichs werth 
den Prozentsatz, den das Gewicht des Schiffskörpers vom Deplacement 
ausmacht. Er - schwankt zwischen 30 und 50 pCt. und beträgt z. B. bei: 

Brandenburg- Klasse etwa 32 pCt. 

Kaiser Friedrich- , „ 35 - 

Freya- „ „ 44 „ 

Bei der Gruppe II, Schiffsmaschinen, Kessel u. s. w., nimmt man 
als Gewicht für die Gesuinmtanlage und für die einzelnen Unterabthei- 
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I. Schiffs- 
körper. 
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lungeu die entsprechenden Gewichte ähnlicher Maschinen, berechnet für 
die indizirte Pferdestärke an. 

Maschinen mit grösserer Umdrehungszahl haben ein leichteres Gewicht 
als Maschinen gleicher Leistung mit geringerer Umdrehungszahl; eine 
Wasserrohrkesselanlage ist leichter als eine Kesselanlage derselben Leistung 
mit cylindrischen oder Lokomotiv-Kesseln. 

Um eine bessere Uebersicht für den Vergleich der Gewichte von 
Maschinen- und Kesselanlagen verschiedener Schiffe zu schaffen, werden 
sehr häufig die Gewichte der Maschinen- und der Kesselanlage in Prozenten 
ihres Gesammtgewichts augegeben, ebenso die Gewichte der einzelnen 
Gruppen der Maschiuenanlage iu Prozenten des Gesammtgewichts der 
Maschinenaulagc und das Gewicht der Inventarien und Ersatzgegenständc 
in Prozenten des Gesammtgewichts von Maschinen- und Kesselanlage. 

Das Gewicht des Heizmaterials bestimmt sich nach der Grösse des 
Kohlenverbrauchs für die I. P. S.*) und Stunde und nach der Grösse des 
Aktionsradius, welcher der Konstruktion zu Gruude gelegt werden soll. 

Zu den LP. S. der Hauptmaschiueu müssen für Festlegung der Grösse 
der Kessel die I. P. S. der zum Betrieb der Hauptmaschinen nöthigen Hülfs- 
maschinen hinzugerechnet werdeu. 

Ausserdem muss noch der Verbrauch au Brennmaterial hinzugerechuet 
werden, der auf den Betrieb der für Schiffszwecke dienenden Apparate 
und Hülfsmaschinen entfällt. 

Es sind dies im Allgemeinen die folgenden: 

Rudermaschinen einschl. Ruderzwischenmaschiuen, 
Ventilationsmaschinen, Werkstattsmaschinen, Schmiede u. s. w., 
Dampf-Dyuamomaschiuen für die elektrische Beleuchtung u. s. w., 
Dampfspülpumpe, 

Bade- uud Waschwasserpumpe, 

JInfendienstpumpen, sobald diese zugleich als Bade- und Wasch- 
wasserpumpe dienen. 

Trink wasserpumpe, Speisewnssererzeuger,Trinkwasserdestillireru.s.w., 
Thurmdrehmaschine bezw. Dampfpurapen für die Geschützschwenk- 
werkc, 

Geschosshebemaschinen, 

Dampflenzpumpen, 

Dam pfkoch«! »parate. 

Zur Ausrüstung gehören folgende Positionen: 

1. Bootsmanns-Inventar: Verholtrossen, Blöcke, Segel. Bezüge u. s. w., 
Arbeitsgerät!!, verschiedene Inventarien, Anhang zum Etat. 

2. Navigations-Inventar: Instrumente, verschiedene Gegenstände, 
Bücher, Flaggen und Wimpel. 

3. Zimmermanns-Inventar: Mastenzubehör, Handwerkszeug, ver- 
schiedene Gegenstände, Pumpenzubehör. 

4. Verwalter-Inventar: Die unter Abschnitt A. B. C und D ange- 
führten Gegenstände des Etats. 

*) Indizirte l’ferdekraft. 
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5.*)Anker, Ketten und Zubehör. 

G.*)Boote uud Zubehör. 

7. Masten. 

8. Material: Die Abschnitte I, II, III, IV, V, VI, VII des Materialien- 
etats. 

9. Maschi n eu- Vorräthe: Maschinenschmieröl, Cylinderöl, Brennöl, 

Talg, Soda, Wischbaumwolle und sonstiges Maschinenmaterial der 
Abschnitte I, II, 111, IV, V und VI des Maschinen-Materialienetats. 

Das Material für den Schiffsbetrieb wird gewöhnlich für ein halbes 
Jahr berechnet. 

Die Maschinen vorräthe werden nach den Normalvorschriften für 
die Bemessung des Jahresetats an Maschinenmaterialien S. M. Schiffe 
und Fahrzeuge, welcher in 6 Hauptabschnitte getheilt ist, zusammengesetzt. 

Die hauptsächlichsten Materialien der einzelnen Abschnitte sind: 

Abschnitt I. Brennmaterialien. 

Abschnitt II. Gele, Fette, Farben u. s. w. 

Abschnitt III. Tauwerk. 

Abschnitt IV. Eisen, Kupfer, Messing u. s. w. 

Abschnitt V. Glassaeheu, Gummiringe, Nägel, Niete, Schrauben, 
Packungsmaterial u. s. w. 

Abschnitt VI. Wischbaumwolle, altes Segeltuch u. s. w. 

Die Bemessung der für die Indiensthaltung benöthigten Wassermengen v. frisch- 
an Kesselspeise- und Kesselzusatzwasser, an Wasser zu Wasch- und 
Badezwecken und an Trinkwasser ist im Kapitel IX unter Lasten be- 
handelt. 

Die Bemessung der mitzugebeuden Proviantmengen ist ebenfalls in Yi. Prorimt. 
Kapitel IX unter Lasten behandelt. 

Die Gewichte der Panzerungen werden durch direkte Rechnung T| I- 
nach ähnlichen Schiffen festgestellt und nach Fertigstellung der Vor- 
konstruktion einer nochmaligen Ausrechnung unterzogen. Bei der Be- 
stimmung des Gewichts des Korkdamms wird entweder ähnlich verfahren, 
oder man drückt dasselbe zunächst als Funktion der Länge bezw. der 
Breite aus. 

Den ungefähren Prozentantheil für Panzerung und Korkdamm vom 
Deplacement für verschiedene Schiffsklassen giebt die nachstehende Tabelle. 


Schiffsklasse pCt. 

Linienschiff 34 

, 32 

Panzerkreuzer 26 

Geschützter Kreuzer ... 24 
Kleiner Kreuzer 11 


Die Berechnung der Gewichte der Artilleriearmirung besteht in der vni. Artillerie 
Zusammenstellung der Einzelgewichte der schweren, mittleren und leichten 11,111 
Artillerie, welche die Konstruktion tragen soll, unter Hinzurechnung der 

*) Anker, Ketten und Boote werden gewöhnlich als besondere Gruppen be- 
handelt. 
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Gewichte der Munition nebst Verpack ungsgefässen, der Signalmunition, 
der Bereitschaftsmuuitionskasten, der Handwaffen, Revolver und aller 
sonstigen artilleristischen Einrichtungen. 

Der ungefähre Anthcil der Artilleriearmirung am Deplacement einiger 
Schiffskiaasen ist in nachstehender Tabelle enthalten. 


Schiffsklasse pCt. 

Linienschiff 7,6 

* 11,5 

Panzerkreuzer 6,8 

Geschützter Kreuzer 4,9 

, * 5,9 


Kleiner geschützter Kreuzer 4,8 

Kanonenboot 5,2 

Die Gewichte der Torpedoannirung einschliesslich Inventar und 
Munition werden einzeln zusammengestellt und in die allgemeine Ge- 
wichtszusummenstelluug im Ganzen eingesetzt. Ueber ihre Retbeiligung 
am Deplacement lassen sich folgende Annäherungswerthe geben: 

Schiffsklasse pCt. 

Linienschiff 0,7 

Panzerkreuzer 0,7 

Grosser geschützter Kreuzer 0,8 

* ti n 0,9 

Kleiner geschützter Kreuzer 1,0 

Die Einzelgewichte für die Besatzung mit ihren Leibesbedürfnissen 
werden im Allgemeinen wie nachstehend angenommen: 


Gewicht 

eines 

Mannes der Besatzung im Durchschnitt . 

75 kg 

75 

der Leibesbedürfnisse 

für 

einen Mann .... 

40 „ 

_ 

55 

75 

55 

„ Unteroffizier . . 

40 „ 

_ 

V 

75 


. Deckoffizier . . 

150 „ 


n 

55 

75 

„ Offizier .... 

150 . 

15 

75 

_ 

„ 

den Kommandanten . 

1000 „ 

75 

57 


eines Kellners oder Kochs . 

60 „ 


Die Gewichte der Apparate und Hülfsmaschinen für Schiffszwecke 
werden zusara mengestellt nach dem Gewiehtsverzeichniss der Schiffs- 
maschinen und maschinellen Einrichtungen mit Kesseln, Zubehör und 
Inventar Theil II, welcher die Gewichte der maschinellen Einrichtungen 
(ausser den Hauptbetriebamaschinen) mit Zubehör und Inventar enthält. 

In diesem Verzeichniss sind die einzelnen Apparate und Hülfs- 
maschinen, auch diejenigen für die elektrischen Anlagen, getrennt auf- 
geführt. 

Das Gewicht dieser Apparate und Hülfsmaschinen wird als zum 
Schiffskörpergewicht gehörend gerechnet, und ist dasselbe in den unter 1 
angeführten Gewichtsverhältuissen, die aus den Schiffsdimensionen und 
einem Koefficienten gebildet werden, von vornherein mit berücksichtigt. 

Um eine Uebersicht über die Deplacements und dadurch eine Mög- 
lichkeit des Vergleichs der Schiffe eines Typs unter sich zu gewinnen, 
stellt man die Deplacements mit den Prozentsätzen ihrer einzelnen Ge- 
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Kapitel II. 

I. Schiffsklassifikation. 2. Schiftsvermessung. 3. Freibord. 4. Raumbedarf für Mannschaften 
auf Kriegsschilfen. 5. Vorschriften der See-Berufsgenossenschaft. 


1. Abschnitt. Schifföbesichtigungsinstitute und 
Schiffsklassifikation. 


Hchlffsbeslch- 

tlpnaw- 

lnstitate. 


Angabe der 
elnselnen 
Inst! tute. 


Klassifikation*- 
verfahren des 
Germanischen 
Llojd. 


Die Schiffsbesichtigungsinstitute oder Schiffsklassifikationsgesellschaften 
haben den Zweck, die Seefähigkeit und die Stäike der Konstruktion der 
Handelsschiffe festzustellen. Sie stellen in ihren Vorschriften bestimmte 
Regeln für den Neubau von Schiffen und deren Maschinen und Kessel 
auf, sie überwachen die Bauausführung und untersuchen die Schiffskörper. 
Maschinen und Kessel iu periodisch wiederkehrenden Zeiträumen. 

Das älteste derartige Institut ist das „Bureau Veritas“, welches 
im Jahre 1828 in Paris begründet worden ist. 

Von den später gegründeten Instituten sind die bedeutendsten folgende: 

1. Der „Germanische Lloyd“, begründet im Jahre lt>67 mit dem 
Sitz in Berlin. 

2. „Lloyd’s Register of British and Foreign Shipping“, 
gegründet 188-1 mit dem Sitz in London. 

3. „Norske Veritas“, welches diesen Namen seit dem Jahre 18G6 
führt und 1852 in Christiania sich als Norwegische Schiffsbesich- 
tigungsgesellschaft begründet hatte. 

4. Die T Nederlandsche Vereeniging“ in Amsterdam, begründet 
im Jahre 1860. 

5. Das „Registro italiano“ in Italien, begründet im Jahre 1861 in 
Genua. 

6. „Veritas Austro Uugario“ iu Triest. 

7. „Record of American and Foreign Shipping“ in New York. 

8. „British Corporation for the survey and Registry of Shipping" in 
Glasgow. 

Da bei allen Gesellschaften ähnliche Klassificirungsverfahren bestehen, 
so soll nur dasjenige des Germanischen Lloyd Erwähnung finden. 

Für die Klassifikation eiserner und stählerner Schiffe hat derselbe 
als Klassenzeichen den Buchstaben A mit Einschaltung vou Ziffern an- 
genommen, welche die Anzahl Jahre bezeichnen, innerhalb deren eine 
Wiederbesichtigung stattfinden muss. 

Dem Klassenzeichen werden Klassennummern (100, 95, 85, 80 u. s. w.) 
vorangestellt, welche den Grad der Stärke und Zuverlässigkeit bezeichnen. 
Die Klasse wird demnach ausgedrfickt durch: 100$. 95$. 90$, 85$, 
80$, 75$, 70$.*) 


Ausser der Klassificirung der Schiffe nach der Stärke und der Dauer 
der Wiederhesichtigungsperioden erfolgt die Klassifikation noch Dach der 
Art der Fahrten unter Berücksichtigung der Grösse, Bauart und Stärke, 
sowie der Ausrüstung der Schiffe, wie folgt: 


*) Die Zahlen in den Buchstaben bedeuten den Zeitraum der periodischen 
Besichtigungen, bezw. deren Wiederholung. 
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1 k = Kleine Küstenfahrt ist die Fahrt längs den Küsten des Fest- 
landes und den Inseln der Nordsee vom Kap Gris Nez bis zum 
Agger-Kanal, im Kattegat südlich von Friedrichshavn und Gothen- 
burg, in den Belten und im Sund, sowie längs der Küste der 
Ostsee. 

2. K = Grosse Küstenfahrt ist die Fahrt in der Ostsee, in der Nord- 
see, im Englischen Kanal, im Mittelländischen und Schwarzen 
Meer, sowie in überseeischen Gewässern ähnlicher Art. 

3. Atl = Atlantische Fahrt umfasst die Fahrt innerhalb des Atlan- 
tischen Ozeans, sowie Zwischenfahrten in indischen und chine- 
sischen Gewässern und im Stillen Ozean. Schiffe dieser Art 
müssen mindestens 100 Brutto-Registertons messen, ihre zulässige 
Minimalklasse ist 85 A 

4. L = Grosse Fahrt ist diejenige Fahrt, welche die für die vorher- 
gehenden Fahrten festgesetzten Grenzen überschreitet. Schiffe dieser 
Fahrt müssen mindestens 200 Brutto-Registertons messen, ihre zu- 
lässige Minimalklasse ist 90 

Schiffe, deren Bug mit besonderen Verstärkungen für die Fahrt durch 
Eis versehen ist, erhalten ausser dem Fahrtzeichen noch die Bezeich- 
nung [E], also z. B. K. E. 

Bei Schiffen, welche nur bis zu einem bestimmten Tiefgänge beladen 
werden dürfen, wird die Freibordhöhe im Certifikat und im Register an- 
gegeben. 

Von den Besichtigungsinstituten werden Register, d. h. Schiffslisten, sehlir»re«rl»ter 
herausgegeben, aus denen der Bauzustand des Schiffes zu ersehen ist. "* * r 1 ’ 
Diese enthalten den Schiffsnamen, das Unterscheidungssignal, die Haupt- 
dimensionen des Schiffes, das Klassenzeichen, das Datum der letzten Be- 
sichtigung und die Angabe des Materials. 

Bei Dampfern wird auch für die Maschinenanlage ein Certifikat aus- 
gestellt. 


2. Abschnitt. Die Schifftvermessung. 

A. Der lediglich für die nützliche Zuladung vorhandene Schiffsraum ifatiwertii des 
stellt im Allgemeinen den Nutzwerth des Schiffes dar; die Höbe der Ab- Kefclire«. 
gaben richtet sich nach der Grösse dieses Schiff-raumes. 

Das Verfahren, den für Ladungszwecke verfügbaren Rauminhalt, zu MeuTerfuhrm. 
ermitteln, wird das Messverfahren genannt. Die Durchführung des Mess- 
verfahrens heisst die Vermessung der Schiffe. 

In Deutschland und in den Staaten mit metrischem Maasssystem wird 
der Nutzraum in Kubikmetern und Registertons angegeben, in England 
in Kubikfuss und Registertons; es ist demnach die Registerton kein 
Gewichtsmaass, sondern ein Raummaass. 

1 cbm ist gleich 0,353 Brit. Reg.-Tou = 35,5 Kubikfuss engl. Begüterten. 

1 Brit. Reg.-Ton ist annähernd 2,832 cbm = 100 Kubikfuss engl. 

B. Die deutsche Schiffsvermessungs-Ordnung ist auf Grand des Denteefce 

Artikels 54 der Verfassung des Deutschen Reichs erlassen. rermeumnge- 

Ordnnnr. 
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Allgemeine«. 


Brutto- ond 
Nctto- 
ßanmgehalt. 


VermensnngH- 

Protokolle. 


Messbrief. 


Die Vorschriften dieser Vermessungs-Ordnung finden Anwendung: 

1. Auf alle Schiffe, Fahrzeuge und Boote, welche ausschliesslich oder 
vorzugsweise zur Seefahrt im Sinne der Vorschriften über die 
Registrirung und die Bezeichnung der Kauffahrteischiffe vom 
13. November 1873 (Reichs-Gesetzbl. S. 367) bestimmt sind.*) 

2. auf die zur grossen Seefischerei bestimmten Schiffe, 

3. auf die zum Schleppen anderer Schiffe bestimmten Fahrzeuge, welche 
Seefahrt betreiben. 

Das Ergebniss dieser Vermessung, in Körpermaass ausgedrückt, heisst 
der Brutto-Rauragehalt. 

Der Netto-Raumgehalt ergiebt sich: 

I. Bei Segelschiffen nach Abzug der Räume, die zum Gebrauch der 
Mannschaft und zur Navigirung des Schiffes dienen. 

II. Bei Schiffen, welche durch Dampf oder durch eine künstlich erzeugte 
Kraft bewegt werden, durch Abzug der Kessel-**) und Maschinen- 
räume,**) Kohlenbunker, soweit letztere nicht gleichzeitig als Lade- 
räume dienen, der Räume für die Unterbringung der Schiffsbesatzung 
und der für die Navigirung des Schiffes erforderlichen Räume. 

Die Vermessung erfolgt nach dem in der Schiffsvermessungs-Ordnung 
vorgeschriebenen vollständigen Verfahren. 

Ausnahmsweise kann jedoch nach Maassgabe der bezüglichen Be- 
stimmungen ein abgekürztes Verfahren zur Anwendung gebracht werden, 
wenn das Schiff ganz oder theilweise beladen ist, oder Umstände andere:' 
Art die Vermessung nach dem vollständigen Verfahren verhindern. 

Die Vermessungs-Ordnung unterscheidet hiernach: 

I. Das vollständige Vermessungsverfahren. 

II. Das abgekürzte Vermessungsverfahreu. 

III. Die Vermessung offener Boote. 

Für die Berechnung des Brutto- und Nettogehalts der Schiffe und 
Fahrzeuge ist ein Vennessungsprotokoll dem Schiffsvermessungsamt ein- 
zureichen. 

Auf Grund des Vermessungsprotokolls wird ein Messbrief aufgestellt, 
dessen Schema vorgeschrieben ist. 

Am Kopf befindet sich eine kurze Schiffsbeschreibung, die den Namen 
des Erbauers des Schiffes, das Jahr und den Ort der Erbauung, die Bau- 
art, die Anzahl der Decks, Beschaffenheit des obersten Decks, die Anzahl 
der wasserdichten Querschotte u. dergl. m. enthält. Dann folgen die 
Ideutitätsmaasse des Schiffes, bestehend in den Angaben über Länge, 
Breite und Tiefe des Schiffes uud der grössten Länge des Maschinenraumes. 

Brutto- und Netto-Raumgehalt sind in Kubikmetern und Register- 
Tons angegoben. 

*i Es sind dies Schiffe, Fahrzeuge und Boote, welche nach ihrer Bauart 
vorzugsweise zum Verkehr auf See oder auf Buchten, Haffen und Watten der- 
selben bestimmt sind. 

**) Unter Berücksichtigung bestimmt festgelegter Prozente vom Brutto 
Raumgchalt. 
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Die Schiffs-Messbriefe werden in zwei Exemplaren ausgefertigt, das 
eine Exemplar verbleibt bei der betreffenden Landesbehörde, das andere 
Exemplar erhält der Schiffsführer. 

Auf Grund der Beschlüsse der internationalen Kommission zur schiff». 
Regelung der Abgaben auf dem Suez-Kanal hat der Bundesrath für die *£*** 
Fahrt durch den Suez-Kanal besondere Bestimmungen erlassen. s««-K»a»i. 


3. Abschnitt. Der Freibord der Schifite. 


ln Deutschland fehlt noch ein staatliches Tiefladegesetz. Die Vor- AiiKfmeiuwi. 
Schriften des Germanischen Lloyd enthalten für einige wenige Schiffstypen 
auf den Freibord bezügliche Bestimmungen. Die Vorschriften der See- 
Berufsgenosseuschaft über wasserdichte Schotte enthalten für Schnell- 
dampfer und Post- und Passagierdampfer ganz bestimmte Fleibord- 
aunahmen. 

Ein Schiff ist als überladen anzusehen, wenn sein über Wasser ge- 
legener Theil zu klein im Verbal tniss zum eingetauchten Theil des Schiffes 
ist. Der Theil über Wasser giebt dem Schiff erst die uöthige Sicherheit, 
weil er die Reserveschwimmkraft, d. h. die überschüssige Trag- und 
Schwimmkraft, darstellt. 

Dieses Verhältnis« kann uaturgemäss am kleinsten sein für Schiffe, 
welche auf Flüssen oder Binnengewässern oder den geschützten Watten 
verkehren oder sich nicht weit von der Küste entfernen.- 

Auch für Fahrten in den europäischen Gewässern wird dieses Ver- 
hältuiss kleiner sein können als für transatlantische Fahrt oder für Reisen 
auf lange Fahrt 

Auch der Sprung des Schiffes, d. i. der Auflauf des Vorschiffs und 
Hinterschiffs gegen die Höhe des Mittelschiffs über Wasser, hat Einfluss 
auf die Freibordhöhe. Gerade Schiffe gebrauchen mehr Freibord als solche 
mit grossem Sprung, und verbältuissmässig lauge Schiffe müssen eben- 
falls eine relativ grössere Freibordhöhe erhalten, um bei hohem Seegang 
ausreichende Seetüchtigkeit und Sicherheit zu gewährleisten. 

Passagierschiffe sollen den höchsten Prozentsatz an Reserveschwirain- 
kraft und demnach auch den höchsten Freibord besitzen. 


In England hat man der Freibordhöhe der Handelsschiffe besondere BcstlBiauirea 
Aufmerksamkeit geschenkt ln 

Durch englisches Staatsgesetz vom 9. Juni 1890 muss für alle Schiffe 
der englischen Handelsmarine die höchste zulässige Ladewasserlinie fest- 


gesetzt werden. Die Festsetzung geschieht durch das englische Haudels- 


amt (Board of trade). 


Ausserdem englischen llandelsamt sind noch die beiden Klassifikatious- 
gesellschafteu „Lloyd’s Register“ und „Bureau Veritas“ ermächtigt, nach 
den britischen Bestimmungen die Ladewasserlinie für die englischen 
Handelsschiffe und für Schiffe aller Nationalitäten festzusetzen. 


Die Ladewasserliuie soll ausseubords, sowohl an Steuerbord, wie auch 
Backbord, in haltbarer Weise vermerkt werden. Der Germanische Lloyd hat 
in Vereinbarung mit dem englischeu Lloyd die Befugniss, nach denselben 
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Grundsätzen dies für deutsche Schiffe zu thun, falls die Rheder es 
wünschen. Dieser Freibord wird in englischen Häfen anerkannt 
Harkinmir der Zufolge der Merchant Shipping Act vom Jahre 1894 muss eine Maximal- 
* * Tiefladelinie auf beiden Seiten eines jeden britischen Handelsschiffes an- 

gebracht werden. 

Laut Gesetz vom 9. Juni 1896 müssen demnach alle englischen Handels- 
schiffe die folgenden Marken aussenbords für die Tieflade- Wasserlinie tragen. 

F. \V. I. Dampfer. 



S. ► Vorschiff, an Steuerbordseite, 

\V. N. A. 

in derselben Weise an Backbordseite. 

Es bedeutet: 

F. W. für Süsswasser, 

J. S. für den Sommer in indischen Gewässern, 

S. „ .. Sommer, 

IV. „ „ Winter, 

IV. N. A. für den WiDter im nordatlantiscbcn Ozean. 

II. Segelschiffe. 

- > Vorschiff an Steuerbord. 


o 



W. N. A. 

in derselben Weise an Backbord. 

Es bedeutet: 

F. W. für Süsswasser, 

W. N. A. für den Winter im nordatlantischen Ozean. 

Die Marken sind auf der Mitte der Länge beider Schiffsseiten deut- 
lich sichtbar anzubringen. Der Kreis bezeichnet die Stelle der Anbringung. 
Länge der Marken 305 mm 
Dicke „ « 25 „ 

4. Absolmitt. Raumbedarf für Mannschaften auf Kriegs- 
schifften. 

Das Minimum des kubischen Raumes für den Mann auf Kriegs- 
schiffen variirt innerhalb erheblicher Grenzen je nach der Besatzungs- 
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stärke, der Schiffsklasse, der Bauart und nach der besonderen dem Mann 
an Bord angewiesenen Wohn- und Schlafstelle. 

Man erhält ziemlich richtig den Rauminhalt für Atbmung, ohne 
speziell alle die in Abrechnung zu bringenden Gegenstände anrechnen zu 
müssen, wenn man die Deckshöhe nur bis zur halben Decksbalkenhöhe 
rechnet. 

Im Allgemeinen kann mau rechnen: 

Volumen eines Mannes zu .... 0,065 cbm, 

„ einer Hängematte .... 0,065 „ 

„ des Kleiderspinds .... 0,0^0 r 

„ des Uteusilienkastens . . . 0,005 „ 

mithin den Gesammtkubikinhalt des 
schlafenden Mannes mit Zubehör . 0,215 cbm. 

Das Gewicht eines Mannes für eine Ausrüstungszeit von 6 Wochen 
beträgt etwa 480 kg, für 13 Wochen 580 kg.*) 

5. Abschnitt. Vorschriften der See -Berufsgenossenschaft 
für Dampfer und Segelschiffte. 

Die See-Berufsgenosseuschaft ist eine auf Grund des Gesetzes vom Zweck der See- 
13. Juli lb97, betreffend die Unfallversicherung der Seeleute und anderer genoesen- 
bei der Seeschiffahrt beteiligter Personen, geschaffene Organisation, deren «h»ft. 
Zweck im Wesentlichen in der Ausführung aller auf die Unfallversiche- 
rung der genannten Personen bezüglichen gesetzlichen Bestimmungen besteht. 

Die See-Berufsgenossenschaft besitzt, wie alle übrigen Berufsgenossen- 
schaften, Rechtsfähigkeit uud hat volle Selbstverwaltung. 

Gegenstand der Versicherung ist der Ersatz des Schadens, welcher 
infolge eines Betriebsunfalls (nicht auch eines Unfalls ausserhalb des 
Betriebes) durch Körperverletzung oder Tödtung entsteht, sofern der 
Verletzte nicht selbst den Unfall vorsätzlich herbeigeführt hat. 

Der Schadenersatz umfasst die Kosten des Heilverfahrens bezw. der 
Beerdigung und eine an den Verletzten für die Dauer der Erwerbs- 
unfähigkeit zu zahlende Rente. 

Versicherungspflichtig sind Personen, welche 

1. auf deutschen Seefahrzeugen einschliesslich Hochseefischerfahrzeugen 
als Schiffer, Personen der Schiffsmannschaft, Maschinisten, Auf- 
wärter oder in anderen Eigenschaften zur Schiffsbesatzung gehören 
(Seeleute); Schiffer jedoch nur, sofern sie Lohn oder Gehalt beziehen; 

2. in inländischen Betrieben schwimmender Docks uud ähnlicher Ein- 
richtungen, sowie in inländischen Betrieben für die Ausübung des 
Lotseuverkehrs, für die Rettung oder Bergung von Personen oder 
Sachen bei Schiff brüchen, für die Bewachung, Beleuchtung oder 
Instandhaltung der dem Seeverkehr dienenden Gewässer beschäftigt 
sind. 

*) Worin enthalten sind: Trink- und Waschwasser, Proviant, Material, ge- 
zurrte Hängematte, Backsplatz, Montirung, Gewehr mit Munition, Feldflasche, 

Tischgerütb, Essbesteck, Handtücher, Arbeitszeug und Gewicht des Mannes mit 
Effekten. 
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III, 1. Verschiedene Banarten 


Kapitel 111. 

1. Alloemeines Ober die Bauart der Kriegsschiffe. 2. Verbandtheile der Kriegsschiffe. 


1. Abschnitt. Verschiedene Bauarten. 

Bei Kriegsschiffen unterscheidet mau: 
aus Holz gebaute Schiffe, 

aus Eisen oder Eisen und Stahl gebaute Schiffe, uud jetzt nur noch 
aus Schiffbaustahl gebaute Schiffe. 

aus Eisen oder Stahl gebaute Schiffe mit Holzhaut, und zwar: 


> Kiel, 
b l.O'ki**!. 

0 Kielschwein. 

d Bodenwrang«». 
e e Aenssere Beplankung, 
f g Boden *Iger. 
h KiininwBger 

1 Diagonal verband. 

k Docksbalkeu des Zwischen let ks. 

1 Deckabaken des BatteriedeckM. 
m Decksbalkeo des Oberdecks, 
n Rjlkwäg>;r. 
o W«ts>ergrtnge. 
p I»e* ksplanken. 
q Eiserne Dtnkskniee. 
r Kimonenpf >rt**n. 

s Ochsenaugen, durch welche das Zwi- 
schendeck erhellt wird, 
t Dei kbtUtzen. 

u v Yerschanzung de» Oberdecks mit den 
Finknetzkaaten zuiu Stauen der Hänge- 
matten. 


Alte gedeckte Korvette „Elisabeth“. — Von Stapel gelaufen Danzig d. 18. 10. 18458, 

Abbild. 21. 


a) mit einfacher Holzhaut und Bodenbeschlag aus Zinkplatten, 

b) mit doppelter Holzhaut und Bodenbeschlag aus Kupfer- oder 
Gelbmetallplatten, 

c) mit einfacher Holzhaut und Bodenbeschlag aus Kupfer- oder 
Gelbmetallplatten, 

4. Kompositeschiffe. 

Die Abbildungen 21 bis 24 geben die Hauptquerschuitte verschiedener 


dieser Schiffstypen. 

Hoitaehiff«. Hölzerne Schiffe werden nicht mehr gebaut, weil sie eine zu geringe 
Lebensdauer haben, ihr Verband bei den grossen Ansprüchen der Jetzt- 
zeit an Geschwindigkeit und Widerstandsiähigkeit zu schwierig wird und 
ein hölzerner Schiffskörper ausserdem an Gewicht schwerer ausfällt. 

KUen- «nd Eisen als Baumaterial ist durch den Stahl (Flusseisen nach dem 

Utskiaehlffr. g j ern enft _\l a. r t i n- V'erfiih ren I vollständig verdrängt worden, da aus Stahl 
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hergestellte Schiffskörper infolge der grösseren Festigkeit des Materials 
gegen 20 pCt. leichter ausfallen als aus Kisen hergestellte Schiffe. 

Um die stählernen (eisernen) Schiffsböden besser vor dem Rost und suiiischnrc 
dem Anwuchs, der die Geschwindigkeit stark beeinträchtigt, zu schützen mU ““kb** 1, 











und ein öfteres Docken zu vermeiden, und um auch der Aussenhaut zum 
Theil grössere lokale Festigkeit zu geben, wird über der stählernen 
Aussenhaut unter Wasser ein hölzerner 1‘lankenhelag angebracht, der mit 
Zink-, Kupfer- oder Gelbmetadplatten bekleidet wird. 

Der Metallplattenbeschlag hat ausserdem den Zweck, zu verhindern, 
dass der Bohrwurm oder die Bohrmuschel in das Holz eiudriugeu 


Handbuch dar Saemanuschuft. L 3. Aufl 8 



III, I. Verschieden«? Bauarten. 


Htfthl schiffe 
mit Zink* 
hesehlAff* 


Htahluchlffr 
mit Kupfer* 
hrschlar« 


u 

kann, welches durch diese Infusorien sonst unfehlbar zerstört werden 
würde. 

Wird der Schiffsboden mit Zinkplatten beschlagen, so ist immer nur 
eine einfache Holzhaut, d. i. eine einfache Plankenlage, auf der stählernen 
(eisernen) Schiffshaut befestigt. In diesem Falle sind die Nähte der 
Planken nicht abgedichtet, sondern es bleibt, ein kleiner Zwischenraum 

frei, den sonst das 
Dichtuugswerg aus- 
füllt, so dass das 
Wasser zwischen der 
stählernen Schilfs- 
haut und dem Zink- 
piattenbeschlag freien 
Zutritt hat. Die hier- 
durch entstehende 
elektrische Kette, ' 
Eisen, feuchter Leiter, 
Zink, wobei letzteres 
positiv elektrisch 
wird, schützt die ei- 
serne Schiffshaut, die 
negativ elektrisch ist, 
vor Rostbildung, wo- 
bei das Zink im Laufe 
der Zeit zerstört, das 
Eisen aber geschützt 
wird. 

Da aber Zink- 
platteu sich nicht 
lange frei halten von 
einem Anwuchs aus 
Korallen, Muscheln, 
Barnickels und dergl. 
infolge ihrer sehr bald 
rauh werdenden Ober- 
fläche und wegen der 
geringen Giftigkeit 
KtnhlschtlT mit doppelter Holzhaut und dieses Metalls, so 

Kupferbescblag. werden jetzt holzbe- 

Abbild. 23. plankte stählerne 

Schiffe auf der Holz- 
haut nur noch mit Kupferplatt en- oder Gelbmetallplatt.en- Beschlag ver- 
sehen. 

Die Holzhaut muss in diesem Falle den stählernen Schiffskörper 
vollständig isoliren, damit keine elektrischen Ströme durch Verbindung 
mit der Kupfer-(Gelbmetnll-)haut entstehen können, wie dies entgegen- 
gesetzt gerade bei Zinkbeschlag angestrebt wird. 
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Bei diesen Schiffen müssen der Vor- und Hintersteren sowie das stakitehiffe 
Ruder aus Bronze herpesteilt werden, weil wegen der Berührung der mi iio < uhJ£t!* r 
Steven mit dem Metallbeschlag der Aussenhaut galvanische Strömungen 
entstehen würden, wenn die Steven aus Stahl oder Eisen hergestellt 
werden. 

Bei kleineren Schilfen erbaut mau wohl auch den Vorsteven aus 
Stahlplatten und bekleidet ihn, gut isolirt, mit Holz. 

Bei den älteren mit * 

doppelter Holzhaut ver- .WptjpAnt 

sehenen Schiffen ist die 
innere Plankenlage aus 
Teakholz, die äussere 
aus Cy pressen-, Lärchen- 
oder Kiefernholz, oder 
an den stets im Wasser 
befindlichen Theilen aus 
Buchenholz hergestellt, 
in der Nähe der Steven 
ist auch die äussere Lage 
Teak oder Eiche. Die 
auf der Stahlhaut lie- 
gende innere Planken- 
lage ist etwa 85 mm 
dick, die äussere durch- 
weg 65 mm. 

Die Befestigung der 
inneren Lage der doppel- 
ten Holzhaut erfolgt 
durch eiserne Schraub- 
bolzeu, welche durch die 
stählerne Aussenhaut ge- 
schraubt werden und 
innen noch eine Mutter 

erhalten. Die Köpfe der StahlschifT mit einfacher Holzhant und 

Schraubbolzen sind unter Kupferbeschlag, 

die Plankenoberfläche Abbild 24. 

versenkt, und ist das 

Loch mit in Bleiweiss getauchten Holzpfropfeu oder mit einer Mischung 
aus Cement und Marineleim geschlossen. 

Die äussere Plankenlage wird auf der inneren Plankenlage durch 
messingene Holzschrauben befestigt 

Vor dem Anbringen der inneren Holzhaut wird die äussere Fläche 
der stählernen Aussenhaut mit Marineleim bestrichen, hierauf wird auf 
die Platten eine besondere Isolirschicht von Filz gelegt. Letzterer, au- 
Jute und Haaren bestehend, von etwa .3 mm Dicke, wird vor seiner An- 
bringung in eine Lösung getaucht, die aus einer Mischung von 1 1 Spiritus 
mit 150 g gewöhnlichem, zum flüssigen Zustand erhitzten Kolophonium 

a* 
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hergestellt ist, und darin belassen, bis er anfängt, weich zu werden. Die 
innere Seite der inneren Plankeulage wird vor detn Anbringen ebenfalls 
dick mit Marinclcim bestrichen, und vor dem Auflegen der äusseren 
Holzhaut werden beide Plankenlagen an den sich berührenden Flächen 
ebenfalls mit Marineleim bestrichen. Die Nähte beider Holzlagen werden 
gut mit Werg kalfatert und abgepicht. 

stahisrbifTc Die einfache Holzhaut besteht aus Teakholzplauken, deren mittlere 
“ Dicke 100 mm beträgt. 

Vor dem Anbringen der Planken wird die Oberfläche der Aussenhaut 
dick mit Marineleim bestrichen, hierauf kommt dann eine Isolirschicht 
aus *2 mm dickem Filz, der aus Jute und Haaren gewebt ist Der Filz 
ist vorher mit einer Mischung vou 150 g gewöhnlichem, zum flüssigen 
Zustande erhitzten Kolophonium mit 1 1 Spiritus getränkt worden und 
wird, trocken geworden, aufgelegt. Auch die Planken werden an ihrer 
auf dem Filz aufliegenden Seite vor dem Anbringen dick mit Marine- 
leim bestrichen und dann mittelst durch die Aussenhaut geschraubter 
bronzener Bolzen befestigt, die innen an der Aussenhaut noch eine Mutter 
erhalten. 

Bei Kompositeschiffen werden die inneren Verbandtheile aus Eisen 
oder Stahl hergestellt, während die Aussenhaut in doppelter oder in ein- 
facher Lage aus Holz besteht. Nur in der Kimm und in der Gegend des 
Oberdecks wird unter der Holzhaut ein stählerner Aussenhautgang auf 
den Spanten befestigt, der sogenannte Kimmgang und Farbegang. 

Auch Vor- und Hinterschiff sind zum Theil auf den Spanten unter 
der Holzhaut mit einer stählernen Aussenhautbeplattung versehen. Vor- 
und Hintersteven bestehen unter Wasser aus Bronze, und es erhält die 
hölzerne Aussenhaut einen Metallbeschlag. Der Kiel wird durch einen 
mit den inneren Stahlverbändeu vernieteten Plattengang gebildet, an 
welchem der hölzerne Kiel befestigt ist. 

H»a*rt der Die Bauart der Kriegsschiffe besteht aus einem vereinigten Quer- und 
Längsspantensystem. Dieses Bausystem vereinigt mit Leichtigkeit eine 
sehr grosse Längs- und Querfestigkeit 

Die Entfernung der Querspauten beträgt gegen 1,1 — 1,25 m. Alle 
Kriegsschiffe erhalten einen Doppelboden, der etwa über */> der Schiffslänge 
und soweit als möglich in die Kimme hinauf reicht, wo das oberste Längs- 
spant dann den wasserdichten Abschluss desselben bildet. Der Doppel- 
boden ist in der Schiffssymmetrie-Ebene auf seiner ganzen Länge etwa 0,8 
bis 1 m und in der Kimme, da wo das Längsspant ibn wasserdicht be- 
grenzt, 0,6 bis 0,8 m hoch; er ist da, wo die wasserdichten Querschotte 
auf dem inneren Boden aufstehen, nach unten hin bis auf die Aussen- 
haut durch wasserdichte Bodenwrangen sowie durch eine weitere Anzahl 
dazwischen liegender wasserdichter Bodenwrangen in möglichst viele 
wasserdichte Zellen getheilt. Bei kleineren Schiffen reicht der Doppel- 
boden meist nur über die Länge der Kesseliäume und entsprechend 
weniger hoch in die Kimme wegen der beschränkten Höhe der Boden- 
wrangen. 
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2. Abschnitt. Verbandtheile der Kriegsschiffe. 

Ein Schiffskörper besteht aus: 

a) Läugsverbandtheilen, 

b) Querverbandtheilen, 

c) Bautheilen zur Höhenversteifung, 

d) indifferenten Verbandtheilen. 

a) Zu den LängsverbaDdtheileu gehören der Kiel, das Kielschwein, die 
inneren Seitenkiele bezw. Stringer, die Längsspanten, die Decksstringer, 
volle beplattete oder beplankte Decks, die Diagonal- und Längsschienen, 
die Aussenhaut und der innere Boden, unter Umständen die Wallgangs- 
schotte, die mittleren Längsschotte, welche bei Mehrschraubenschiffen 
Steuerbord-Maschinen- und -Kesselraum der Länge nach vom Backbord- 
Maschinen- und -Kesselraum trennen, und in seltenen Fällen das Schanzkleid. 

b) Zu den Querverbandtheilen geböreu die Querspanten, die wasser- 
dichten Querschotten und die Balken der eiuzelueu Decks. Ferner tragen 
auch der innere Boden, in gewissem Sinne auch die Decksstringer, also 
die an der Bordwand auf den Balkeuenden liegenden Platten, sowie die 
Diagonalschienen und voll beplattete Decks zur Versteifung des Quer- 
verbandes bei. 

c) Die Bautheile, welche die gerade bei den langen scharfen Schiffen 
der Gegenwart so erforderliche Höhenversteifung schaffen, sind die bis 
oben durchgehenden wasserdichten Querschotte, die Decksstützen , über 
Wasser die Aussenhaut und die Mittelläugsschotte in den Kessel- und 
Maschinenräumen. 

d) Indifferente Verbandtheile sind der Vorsteven, der Hintersteveu, 
der Rudersteven, das Schanzkleid, die innere Garnirung oder Wägerung 
und der Loskiel. 

Der Kiel ist der unterste Theil des Schiffes, gewissermaassen seine 
Grundlage; auf ihm stehen die Querspauten oder Rippen, welche die 
Schiffsform bilden und die aus einer Verbindung von Stahl- oder Eisen- 
platten mit Fa«;onstahl oder -Eisen bestehen. Ihre im Boden liegenden 
querschiffs augeordneten Plattentheile nennt man Boden wrangen, auch 
Bodenstücke. 

Das Kielschwein liegt mittschiffs über diesen Bodenwrangen und 
kann aus Platten oder aus Winkelstahlen bezw. Fagonstahl oder aus einer 
Verbindung beider bestehen. 

Der innere Boden ist eine wasserdichte Beplattung auf der Ober- 
kante der Bodenwrangen. Der Raum zwischen der inneren und der 
äusseren Beplattung heisst Doppelboden. 

Ist ein Doppelboden vorhanden, so fallt das Kielschwein fort, und 
es erstreckt sich unterhalb der inneren Beplattung eine vertikale Längs- 
platte, welche soweit als möglich von vorn nach hiuten reicht und 
Mittelkielplatte oder mittleres Längsspant genannt wird. Die zu 
beiden Seiten dieser Platte in gewissen Abständen liegenden ähnlichen 
Längsverbände nennt man I., II. u. s. w. Längsspant. Eines oder 
mehrere derselben schliessen den Doppelboden nach den Seiteu wasser- 
dicht ab. 


Ueislchnuns 
der Haaptrer- 
hmdtheile. 
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Kimm oder Kimmung ist der Tlieil der grössten Krümmung im 
Boden des Schiffskörpers, also derjenige Theil des letzteren, an welchem 
der Boden in die Seiten übergeht. 

Seiten - Kielschweine sind dem Kielschwein ähnliche Längsver- 
bände, welche seitlich davon auf den Spanten und bezw. zwischen den- 
selben liegen; innerhalb des Doppelbodens werden sie durch die Längs- 
spanten ersetzt. 

Längsstringcr sind noch weiter seitlich liegende, dem Kielschwein 
ähnliche Längsverbände. 

llecksstriuger sind auf den Decksbalken au den Bordseiten liegende 
Platten, welche mit den Balken, der Aussenhaut und den Querspanten 
verbunden werden. 

Diagonalsch ieuen und Läugsschienen sind schmale Platten- 
streifen, welche in diagonaler Richtung bezw. parallel zum Kiel auf deri 
Decksbalken liegen uDd mit den Balken und den Decksstringern bezw. 
den partiellen l>ecksbeplattungen verbunden sind. 

Aussenhaut nennt man die äussere Beplattung auf den Querspanten, 
welche den Schiffskörper nach aussen hin wasserdicht abschliesst. 

'Wallgangsschotte sind innere, längsschiffs liegende Stahl- oder 
Eisenwände, welche vom Doppelboden meist bis zu einem Deck reichen. 
Sie dienen wesentlich dazu, hinter der Aussenhaut, auf welcher der Panzer 
bezw. der Gürtelpanzer sitzt, einen inneren wassei dichten freien Raum 
herzustcllen, der das Schiffsinuere vor den im Gefecht etwa abspringenden 
Muttern der Panzerbolzen schützt und dem Schiffskörper bei äusseren 
Verletzungen vermehrte Schwimmfähigkeit giebt. 

Decksbalken sind die von Bord zu Bord reichenden Querträger, 
welche die verschiedenen Decks bilden. Auf ihnen liegen die Decks- 
stringer, die Längs- uud Diagonalschieueu und darüber Beplattungen aus 
Stahl oder Eisen, die partielle Decksbeplattuugen heissen, wenn sie 
nur thoilweise im Bug und Heck vorhanden sind, wie bei den älteren 
Schiffen mit hölzernen Decksplanken, aber vollbeplattete Decks ge- 
nannt werden, wenn die Beplattung, wie gegenwärtig, sich über die ganze 
Deckfläche erstreckt. 

Wasserdichte Querschotte sind von Bord zu Bord reichende, an 
einem Spant befestigte Querwände, welche aus Stahl oder Eisen bestehen 
und den Schiffskörper fn wasserdichte Abtheilungen trenueu. In ihnen 
zum Verkehr angebrachte Thüren müssen wasserdicht schliessen und 
hierfür besondere Verschlussvorrichtungen haben. 

Der Vorsteven schliesst das Schiff’ nach vorn hin ab; er ist ge- 
wissermaassen die Verlängerung des Kiels bis zum obersten und vordersten 
Theil des Schiffskörpers. 

Der Vorsteven wird aus Stahlguss oder aus Platten und Fa^onstahl 
oder -Eisen oder auch aus Bronze hergestellt uud erhält bei mit Holzhaut 
verseheueu Schiffen auch vielfach eine hölzerne Verkleidung. 

Aehnlich ist der Hintersteven, der den Schiffskörper nach hinten 
abschliesst. 
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Je nach der Form des Vorstevens unterscheidet mau oben aus- 
fallende, gerade oder nach oben einfalleude Steven. Letztere er- 
halten unter Wasser, um zum Rammen des feindlichen Schiffes benutzt 
werden zu können, eine runde oder zugespitzte Form und werden dann 
auch Rammsteven genannt. 

Der Hintersteven trägt bei Segel-, Rad- und Zweischraubenschiffeu 
das Ruder, welches mit seiner Spindel an dem oberen Theil des Stevens 
wasserdicht in den Schiffskörper hiueingeführt ist. 

Bei Ein- oder Dreisehrau bensch iflfen geht die oder die mittlere Schrauben- 
welle durch den Hiutersteven. Es ist dann meist hinter der Schraube 
noch ein anderer Steven augebracht, au dem das Ruder sitzt und welcher 
Rudersteven heisst. 

Garnirung oder Wägeruog ist die innere hölzerne, eiserne oder 
stählerne Bekleidung, welche auf der Innenseite der Querspanten be- 
festigt wird. 

Der Loskiel ist eine unter dem Kiel angebrachte Holzplanke, welche 
mit demselben nur in solcher Weise verbunden wird, dass sie bei Grund- 
berührungen sich loslöseu kann, ohne dass Leckagen entsteheu. Sie bietet 
also dem Schiff beim Aufgrundkommeu einen gewissen Schutz. 

Das Schanzkleid ist die Verlängerung der Aussenhaut über das 
Oberdeck längsschiffs. Dasselbe dient zum Schutz der auf dem Oberdeck 
befindlichen Personen und Einrichtungen. 

Die Decksstützen sind Säulen aus Eisen, welche die Balken der 
einzelnen Decks nach unten zu abstützen und die Versteifung des Schiffs- 
körpers in der Höhenrichtung bilden. 


Kapitel IV. 

GrundzQse des Schlaues. 

1. Abschnitt. 1. Die Schiffszeichnungen. 2. Mallkante. 

3. Perpendikel. 4. Ahmings. 

Die Schiffszeichnungen zerfallen in den Konstruktionsriss, die 
Einrichtungszeichuungen und die Schiffskurven. 

Der Koustruktionsriss stellt den Längsriss, den Wasserlinien- 
riss, den Spantenriss, die Schnitte und häufig auch den Senten- 
riss dar. 

Der Längsriss giebt das Längsprofil des Schiffes; er enthält die 
verschiedenen Wasserlinien als gerade Linien parallel zur Schwimmebene 
und vertikal dazu die Spanten auch als gerade Liuien, die Schnitte in 
Kurven, den Sprung der Reling oder der Decks oder des Schandeckels, 
und, wenn die Seoten gezeichnet sind, auch die Seilten als Kurven. 

Der Wasserlinienriss giebt die Form (Kurven) der Wasserlinien, 
welche im Längsriss und Spanteuriss als gerade Linien erscheinen, sowie 
die Senten in Kurven und die Spanten und Schnitte in geraden senkrecht 
zu einander stehenden Linien. 


I. Oie Srlilff». 

Zeichnung!' ii. 

Konstrukt», ui?- 
riaa. 
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2. Mallkante. 


Iler Spautenriss giebt die Form der einzelnen Spanten, die Schnitte 
der Wasserlinien als gerade senkrecht zu einander stehende Linien, sowie 
die Seilten als zur Mittellinie unter verschiedenen Winkeln geneigte gerade 
Linien. 

Schnitte sind parallel zur Symmctrieebeue des Schiffes, senkrecht zu 
den Wasserlinien gedachte Schnittflächen durch die ganze Länge des 
Schiffes. Die untere Begrenzung dieser Schnittflächen bilden die Schnitt- 
linien des Schiffes und stellen die Form des Schiffes in der betreffenden 
Schnittfläche dar. 

Sie dienen zur Beurtheilung eines guten Verlaufs des Vor- und 
Hinterschifl's und der Bewegung der Wasserfällen am Umfauge des Schiffs- 
körpers. 

Die Schnittlinien erscheinen im Längsriss als Kurven, im Wasser- 
linienriss und Spautenriss als gerade Linien, 

Seuten siud unter einem Winkel gegen die Symmetrieebene des 
Schiffes gedachte Schnittflächen, derart, dass ihre Richtungen möglichst 
senkrecht die Spantenkurve schneiden. Sie sind deshalb auch selten 
parallel zu einander liegend angeorduet. Die Senteu erscheinen im Spanten- 
rias als gerade Linien, im Längs- oder W’asserliuienriss als Kurven. 

Die äusseren Begrenzungen der Seuten geben die Form des Schiffes 
in diesen Ebenen oder Schnittflächen. 

Die Wasserlinien' sind parallel zur Schwimmebene oder Kon- 
struktionswasserlinie gedachte Schnittflächen, deren Konturen im Wasser- 
liuienris3 Kurven bilden uud diesem deu Namen geben. 

Die Spanten sind senkrecht zur Konstruktionswnssorlinie stehende 
Schnittflächen, welche in ihrem Umfance die Form der Spanten bilden 
und dem Spantenriss seinen Namen geben. 

Alle diese ideellen Schnittflächen dienen dazu, die Form des Schiffs- 
körpers zeichnerisch festzulegen. 

Diese enthalten in verschiedenen Blättern den Läncsplan sowie die 
verschiedenen Decks des Schiffes mit ihren Einrichtungen, wie Kessel-, 
Maschiuenraum, Munitionskamineru, Geschützaufsteilungeu, Wohnungs- 
einrichtungen u. dcrgl., den Stauungsplau mit den Lasten sowie den 
Segelriss. 

Dieselben geben die Berechnungswcrthe des Schiffes für verschiedene 
Tauchuugen und enthalten die Deplacementsskalen der Spanten uud 
Wasserlinien, den Lastenmaassstab, die Kurven der Längs- uud Quer- 
metacentren und häutig auch die Kurven der statischen und dynamischen 
Stabilität u. dcrgl. m. (Abbild. 25.) 

Die zeichnerische Darstellung der Scbiffsform, d. i. die äussere 
Flächeuberechnung des Schiffskörpers durch die Konturen der erwähnten 
Schnittflächen, geschieht im Konstruktionsriss immer auf der Aussenkaute 
der Spauten; nur bei deu aus Holz erbauten Kriegsschiffen wurde die 
Ausseukante der Planken gewählt, weil bei der erheblichen Dicke der 
Aussenhaut die Berechnungen genauere Resultate ergaben. 

Die Linien der Spanten im Spautenriss bilden für das Hinterschiff 
bis zur Mitte der Schiffslänge die Hinterkante der Spauten, im Vorschiff 
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4:2 IV, 1. Dio Sohiffszeiehmingen. Mallkante. Perpendikel. Ahmings. 


die Vorderkante der Spanten, und es wird diese Kante die Mallkante 
der Spanten genannt, weil von dieser aus auf dem Schnürboden, wo das 
Schiff für die Bauausführung in natürlicher Grö-se aufgezeichnet wird, 
die Schmiege des Spantes, d. i. seine Abweichung vom rechteu Winkel, 
der Sc.hiflfsform entsprechend abgesetzt wird. Ferner wird das Mall, d. i. 
die Ilolzschabloue, nach welcher nachher das Spant ausgearbeitet wird, 
nach dieser Spantlinie angefertigt. 

Kegel nir die Der Konstrukt ionsriss wird immer so angefertigt, dass das Hinter- 
^tonSraktfons- schiff, also der Hintersteren, links auf der Zeichnung sich befindet und 
*»■**• das Vorschiff, also der Vorsteven, nach rechts zeigt. Es werden nur die 
sogenannten Konstruktionsspanteu gezeichnet, die in grösserer Entfernung 
als die Bauspanten voneinander stehen und die Konstruktionswasserlinie 
gemeinhin in eine Anzahl gleicher Theile theilen. Es bilden die Kon- 
struktionsspanten gleichzeitig die Ordinaten beziehentlich die Ebenen für 
die Schiffsberechnungeu. 

In den Einrichtuugszeickuungeu sind jedoch die Bauspanten allein 
maassgebend. 

3. Perpendikel. Die Länge des Schiffes wird immer zwischen zwei ideellen Vertikalen 
angegeben, von denen eine die hintere Begrenzung, die andere die vordere 
Begrenzung des Schiffes bildet. Diese Vertikalen heissen Perpendikel, 
und es ist diese Bezeichnung eine internationale. 

Lage drrPrrpm- Die deutsche Kriegsmarine hat folgende Bestimmungen für die Lage 

" der Perpendikel (P. P.): 

Das hintere Perpendikel geht bei allen Schiffen, Fahrzeugen und 
Torpedobooten mit gewöhnlichem Ruder durch den Schnitt der Kon- 
struktionswasserlinie (C. W. L.) mit der Hinterkante des Ruderstevens; 
bei Schiffen mit Balanceruder durch die Ruderachse. 

Das vordere Perpendikel geht durch den Schnittpunkt der Kon- 
struktionswasserlinic mit der Aussenkante Sponung am Vorsteven bezw., 
wenn eine Sponung nicht vorhanden ist, durch den Schnittpunkt der 
C. W. L. mit der Vorkaute der Ausseuhautplatten. 
t. Lm*f der Der Nullpunkt für die hinteren Tiefgangsmarken (Ahmings) 
' st der Schnittpunkt des hinteren Perpendikels mit einer Parallelen zur 
i vhrninVsi Konstruktionswasserlinie durch den tiefsten Punkt des Schiffes — des 
Kiels, Hiuterstevens, des Verbindungsstückes zwischen Hinter- und Ruder- 
steven, der Hacke, des Ruders oder des tiefsten Punktes des Schrauben- 
kreises. 

Der Nullpunkt für die vorderen Tiefgangsmarken ist bei 
Schilfen mit geradem oder theilweise geradem Kiel der Schnittpunkt des 
vorderen Perpendikels mit der Verlängerung des geraden Theils des Kiels, 
bei Schiffen, deren Kiel eine Kurve bildet, der Schuittpunkt des vorderen 
Perpendikels mit einer durch den tiefsten Punkt des Kiels gehenden 
Parallelen zur Konstruktionswasserlinie. 

Schiffe, deren Kiel eine konvexe Kurve bildet, erhalten ausser den 
Tiefgangsmarken an den Enden des Schiffes auch solche an beiden Schiffs- 
seiteu über dem tiefsten Punkt des Kiels; für diese Tiefgangsmarken bildet 
der tiefste Punkt des Kiels den Nullpunkt. 
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Die Tiefgangs marken werden auf beiden Seiten dce Schilfes durch 
arabische Ziffern bezeichnet, welche bei Schiffen über 100 Tonnen Depla- 
cement 100 mm. bei kleineren Schiffen und Torpedofahrzeugen 50 mm 
Höhe haben. 

Die Ziffern sind so angebracht, dass ihre Unterkante mit dem anzu- 
gebendeu Tiefgang zusammenfällt. Bei den 100 mm hohen Ziffern werden 
nur die geradzahligen angebracht. Sie enthalten die ganzen Meter und 
eine Dezimalstelle, jedoch wird das Komma nicht angemerkt. 

Die Ziffern sind stets aus dem gleichen Material angefertigt, aut 
welchem sie angebracht werden, und mit Nägeln oder Schrauben befestigt. 

Bei einer Aussenhautbeplattung unter 5 mm Dicke werden die Ziffern 
dagegen aufgelöthet. 

Bei allen Schiffen und Fahrzeugen ist mindestens eine Tiefgangsmarke 
so festgelegt, dass auch nach dem Verlust der einzelnen Ziffern dieselben 
leicht und zuverlässig wieder angebracht werden können. 

Die Ziffern sind auf dunklem Grunde weiss, auf hellem Grunde 
schwarz gestrichen. 

Die hinteren Tiefgangsmarken sind am Heck im Perpendikel Aragon der 
und bei Schiffen mit gewöhnlichem Ruder auf dem Rudersteven, bei nurte». 
Schiffen mit Balanceruder auf der Ruderachse angebracht. Bei Schiffen 
mit stark ausfalleudeu Hecksspanten sind ausser den oben bezcichneteu 
Tiefgaugsmarken noch solche im Verlauf der Hecklinie vorhanden. 

Die vorderen Tiefgangsmarken sind im Perpendikel oder, wenn 
dies der Form des Stevens wegen nicht angängig war, von ‘dem Perpen- 
dikel ausgehend nach oben bezw. unten zu, au der Aussenkante dem 
Sprung bezw. der Vorkaute der Beplattung entlang angebracht. 

Die Tiefgangsmarken reichen bei Schiffen und Fahrzeugen über 
100 Tonnen Deplacement bis mindestens 0,5 m bezw. bis zur nächsten 
höheren Tiefgangsangabe in geradzahligeu Metern bezw. Bruchtheilen 
eines solchen, bei Torpcdofahrzeugeu und kleineren Fahrzeugen analog bis 
etwa 0,25 m über die Konstruktionswasserlinie. Nach unten zu reichen 
die Tiefgaugsmarken gleich weit unter die Wasserlinie des Schiffes im 
Zustande der II. Bereitschaft. 

2. Abschnitt. Deplacement und Berechnung der 
Tragfähigkeit. 

Die Schwimmebene, bis zu welcher ein Schiff einsinkt, theilt dasselbe l.Deplacement. 
in ein Oberschiff uud ein Unterschiff. Letzteres liegt ganz im Wasser 
und bildet die Wasserverdrängung oder das Deplacement des 
Schiffes. 

Das Gewicht dieser verdrängten Wassermasse ist dem Gewichte des 
Schiffes mit Allem, was sich au dessen Bord befindet, völlig gleich. Das 
Gewicht des Schiffes in diesem Zustande ist demnach gleich dem Gewicht 
von ebenso viel Kubikmetern Wasser, als seine Wasserverdrängung, sein 
Deplacement. Kubikmeter enthält. 
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Allgemein«* Be- Allgemein bezeichnet man mit dem Buchstaben D das Deplacement. 
»epulsem'ent. 8 mit V das Deplacement in Kubikmetern und mit P das Deplacement in 
Tonnen. Ist nun j das spezifische Gewicht des Wassers, so ist 

P = V • y und 

V-*. 

r 

spezifische« Das Gewicht von 1 cbm Seewasser beträgt: 

“ei.r in Wilhelmshaven .... 1025 kg 

„ Kiel 1015 „ 

„ Danzig . 1008 B 

I cbm Weichselwasser wiegt 1001 „ 


Für die Schiffsberechnungen wird jedoch feststehend 1 cbm zu 1020 kg 
gerechnet. 

Das Deplacement wird in Kubikmetern, in England in Kubikfuss 
ausgedrückt, und ist ein Kubikfuss Seewasser der Nordsee gleich 64 Pfund 
englisch, so dass also das Gewicht eines Schiffes in englischen Tons 
ä 1016 kg, mit 35 multiplizirt, das Volumen des Deplacements in Kubik- 
fuss giebt. 

Auftrieb. An jedem Punkt der Schiffshaut ist der Wasserdruck normal zu dem 

betreffenden Flächenelemeut gerichtet, und ist dieser Normaldruck auf 
irgend einen Punkt von der Tiefe desselben unter Wasser abhängig. Man 
kann ihn als Resultante von drei verschiedenen Drucken, nämlich von 
einem Vertikäldruck. einem Horizontaldruck querschiffs und einem Hori- 
zontaldruck in der Längsachse des Schiffes ansehen. 

Die Summe aller vertikalen Drucke wird durch das Gewicht des 
Schiffes aufgehoben, und diese Summe heisst der Auftrieb oder die 
Schwimmkraft des Schiffes. Diese ist gleich dem Gewicht des ver- 
drängten Wassers. 

Auftrieb und Deplacement halten sich bei ruhiger Schiffslage 
daher das Gleichgewicht, es ist also auch der Auftrieb gleich dem Deplace- 
ment des Schiffes. 

tSjJ* 1 ?*“ Anders verhält es sich, wenn das Wasser nur gegen eine Seite einer 

gegen eine Fläche drückt, wie z. B. gegen die Schottwäude eines vollgelaufenen 
Fliehe. Raumes. Hier sind au der anderen Seite keine Drucke vorhanden, welche 

den Wasserdruck aufheben, sondern es muss dies durch die Konstruktions- 
festigkeit des Schiffes geschehen. 

Der Druck gegen das Schott in horizontaler Richtung wird daher sein 
gleich dem Gewicht der Volumeneinheit Wasser (spezifisches Gewicht) 
multiplizirt mit dem Flächeninhalt des Schottes, welcher vom Wasser 
benetzt wird, und der Tiefe des Flächenschwerpunkts unter der Wasser- 
oberfläche. 

Ist z. B. ein rechteckiges Schott von der Breite 1 und der Höhe h 
mit Wasser benetzt, so ist der Druck gegen diese Fläche: 

h h* 

1 . h . -g" • 1,025 = 1 • 2 " ' 1,025 in Tonnen. 
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Das Deplacement berechnet man mittelst der mathematischen An- Bj'Mänung <)«• 
uäherungsmethoden, die zur Berechnung unregelmassiger Körper dienen; 
diese sind: 

1. Die ältere sogenannte Trapezregel, Bordas oder Bczouts Regel, die 
meist in Frankreich Anwendung findet und daher auch schlechtweg 
die französische Formel heisst. 

2 . Die Simpsonsche Formel, die fast ausschliesslich in Deutschland 
und den anderen Staaten angewendet wird. 

3. Die Tschebitscheffsche Formel, die aus Russland stammt und dort 
auch vielfach verwendet wird. 


Der Deplacementsschwerpunkt ist der geometrische Schwer- 
punkt eines vollkommen homogenen Körpers, der genau dieselbe Form »ehwprpnnkt. 
besitzt wie der eingetauchte Theil des Schiffes. Der DeplacementsBchwer- 
punkt ist demnach kein Punkt des Schiffes, sondern der Schwerpunkt 
der verdrängten Wassermasse. 

Konstruktionswasserlinie (C. W. L.) wird die oberste Schwimm- 
ebene genannt, für welche die Schiffsberechnung ausgeführt ist. Geladene «■ladenr 
Wasserlinie ist diejenige Wasserlinie, bis zu welcher das Schiff in voll- 
ständig beladenem und seeklarem Zustand, oder bei Kriegsschiffen bei 
voller Ausrüstung und vollen jCohlen, einsinkt, Ladewasserlinie und 
C. W. L. sind daher nicht immer übereinstimmend. 

Bei Kriegsschiffen gilt als C. W. L. gemeinhin die Eintauchung bei 
dem Deplacement mit halbem normalen Kohlenvorrath. 


Der Schwerpunkt der C. W. L. oder L. W. L. ist der geometrische SchwerpnnM 

_ , , r r,,. , d,r WmMorlmio. 

Schwerpunkt ihrer r lachen. 

Hauptspant heisst der grösste Querschnitt des Schiffes, gleich- 4 - H»«pt»p»«t. 
gültig, ob er in der Mitte der Schiffsläuge oder davor oder dahinter liegt. 

Man bezeichnet diesen Hauptquerschnitt allgemein mit ® oder ffij. 

Spantareale oder Inhalte sind die Flächeninhalte der Spanten, soweit Sp«nt»rc*ie. 
sie im Wasser liegen. Das Hauptspant ist mit Bezug auf seinen Flächen- 
inhalt in erster Reihe maassgebend für den Widerstand, den das Schiff 
bei der Vorwärtsbewegung im Wasser erfahrt 

Die Hauptfaktoren bei der Konstruktion eines Schiffes sind das 
Deplacement, die C. W. L. und das £2; ®i e bestimmen die Dimensionen 
des Schiffes, seine Art und seinen Zweck. 


Der Völligkeitsgrad giebt an, wie gross der Inhalt des Deplacements, ^^öitUkiUts- 
der C. W. L. oder des £ 5$ als Theil der um sie umschriebenen regel- puremeat«, 
massigen geometrischen Figuren ist. Er wird in Prozenten ausgedrückt. „„"dV« H»npi- 
Für das Deplacement giebt für alle bisher gebräuchlichen Schiffsformen „Vd'diV’liV!'' 
das Parallelepipedon oder der Balken den umschriebenen Körper, bei der ilehumren der. 
C. W. L. und beim 25 das umschriebene Rechteck. Die Dimensionen 
sind die des Schiffes, nämlich Länge, Breite, Konstruktionstiefe. Die 


Länge L ist die zwischen den Perpendikeln, die Breite ist auf den 
Spanten genommen und die Konstruktionstiefe ist das Maass von der 
C. W. L. bis Unterkante Spantlinie auf der Mitte des Kiels auf der 
halben Schiffslänge gemessen. 


Digitized by Google 



IV, 2. Deplacement und Berechnung der Tragfähigkeit. 


4<i 


Der Völligkeitsgrad des Deplacements wird allgemein mit o, 

,, ,, ■ , der C. W. L. ,, ,, ,, a. 

)» 1) 1) ^ eS IS »’ » J» ß 

bezeichnet. 

Es ist hiernach mit Bezug auf das umschriebene Parallelepipedon: 
das Deplacement in Kubikmetern V = L. B T. n, 
der Inhalt der C. W. L. in Quadratmetern W = L. B. «, 
und der Inhalt des in Quadratmetern 52 = B. T. ß. 

Eine Konstruktion ist, wenn von extremeu Fällen abgesehen wird, 
nur möglich, wenn ein bestimmtes Verhältniss zwischen den 3 Werthen 
stattfindet, also wenn 

ii — a . ß . x 

ist, wobei x ein Koefficient ist, der als äusserste Grenzen den Werth 
0,82—0,96 hat, im Mittel 0,85 — 0,87. 

sobiffsformenn.it Diese Werthe der Deplacements- und Wasserlinien-Koefficienten bc- 

acblf «runSfora ziehen sich jedoch lediglich auf Schiffsformen, deren Grundform das 

and Tetredder* Parallelepipedon ist. Anders verhält es sich bei denjenigen Schiffsformen. 
Grundform. , r , . , m ... ° „ 

deren Grundform das letraeder in Doppelkeuform bildet. ) 

Während die Parallelepipedschiffsform gewissermaassen den Fisch als 
Formähnlichkeit nachahmt, ist die Tetraederform der Typ des Schwimm- 
vogels. Als Hauptgesichtspunkt bei der Schaffung dieses Formentyps ist 
maassgebend gewesen, die Form so zu gestalten, dass die Wasserfäden 
nach ihrer ersten Ablenkung sich unter möglichst gleichen Winkeln ohne 
nochmalige Ablenkung von der angenommenen Bewegungsrichtung in fast 
ausschliesslich geraden Bahnen nach dem Hinterschiff bewegen, um sich 
dort wieder zu vereinigen. 

ft. spanten- Errichtet man auf einer Linie, welche der Schiffslänge zwischen den 
»k*i«. Perpendikeln entspricht, in den den Konstruktionsspanten entsprechenden 
Theilpunkten Senkrechte und denkt sich die Areale der zugehörigen 
Spanten als lineare Maasse in einem bestimmten Maassstabe darauf ab- 
getragen, so dass etwa z. B. 1 cm einen oder mehrere Quadratmeter dar- 
stellt, so müssen die Endpunkte dieser Senkrechten in einer gleichlaufenden 
Kurve liegen. 
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Ahbild. 26. 


Diese Kurve (Abbild. 26) nennt man die Spantenskala, und der 
durch sie mit der Grundlinie gebildete Flächeninhalt ist gleich dem 
Deplacement in Kubikmetern. 

*) Die Konstruktion rührt von den Schiffsarehitekten Kretschmer und 
I.iddel her. 
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Die Spantenskala wird bei der Konstruktion der Schiffe gebraucht, 
da sie für jede Stelle in der Länge des Schilfes das Areal des bezüglichen 
Spantes angiebt und man hiernach die Grösse desselben im Spantenriss 
kon8truiren kann. 

Die Wasserlinienskala wird iu derselben Weise gebildet, nur dass 
dann die Areale der Wasserlinien in linearem Maasse nach einem be- 
liebigen Maassstab als Horizontale von einer Vertikalen aus abgetragen 
werden, deren Länge gleich der Konstruktionstiefe B A ist (Abbild. 27). 
Es bildet die oberste Horizontale B C alsdann die C. W. L., die unterste 
den Kiel, gewöhnlich nur als Punkt, so dass sie also dort zu Null aus- 
läuft; Linie x y wäre z. B. der Inhalt einer Wasserlinie für den Tief- 
gang x A. 

Es liegt in der Natur der Sache, dass die Spantcnskala eine ge- 
schlossene, die Wasserlinienskala eine oben offene Kurve giebt. 




Auch bei der Wasserlinienskala ergiebt sich wieder das Deplacement 
durch Zusammenziehung der Werthe der Ordinaten nach der Simpson- 
schen Formel in Kubikmetern. 

Bei Kriegsschiffen ist die Veränderung des Deplacements im Laufe 
der Reise meist nicht so bedeutend wie z. B. bei den grossen über- 
seeischen Passagierdampfeni, die vielfach am Ende ihrer Reise einen 
Tiefgangsunterschied von 1 bis 1,5 m und noch mehr aufweisen, infolge 
Aufbrauchs ihres Kohlenvorraths und der sonstigen Voriäthe. Diese Ab- 
nahme des Deplacements oder im anderen Falle (bei Beladung) die Zu- 
nahme des Deplacements für jeden beliebigen Tiefgang leicht feststellen 
zu können, ist Zweck des Lastenmaassstabs (Abbild. 28). 

Für jedes Schiff wird ein Lastenmaassstab angefertigt und den 
Schiffszeichnungen beigefügt. 

Die Abtragungen geschehen in einem beliebig gewählten Maassstab, 
und bedeutet das lineare Maass der Horizontalen den Deplacementswerth 
in Kubikmetern oder Tonnen. 

Die praktische Verwerthung dieser Kurve besteht darin, dass nun- 
mehr. wenn für irgend eine Tiefenlage des Schiffes, z. B. x K, das De- 
placement gewünscht wird, nur nötbiiz ist, den mittleren Tiefgang am 
schwimmenden Schiff zu bestimmen und diesen an der vertikalen Linie 


7. Wasser- 
llnlenskala. 


Spantflnskala 
and Was-s« r- 
linienskala. 


8. Lasten* 
maassstab. 
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der Kurve (die den mittleren Tiefgang de» Schiffes von Unterkante Kiel 
bis etwa 0,5 oder 1 m über die obere Wasserlinie darstellt) abzusetzen 
und von dort eine Parallele x y zur oberen Wasserlinie bis an die Kurve 
zu ziehen. Die Länge dieser Linie giebt dann das Maass für das ge- 
wünschte Deplacement. 

Je nachdem die Maasse der horizontalen Linien als Kubikinhalt oder 
als Gewicht iu die Deplacementsskala eingetragen sind, erhält man das 
Deplacement in Kubikmetern oder in Tonnen. Gemeinhin werden für 
den Lastenmaassstab beide Kurven, die Raumiuhaltskurve und die Ge- 
wichtskurve, konstruirt. 

Die Spant-Integralkurven sind Kurven, welche den Inhalt des 
Spants für jede Tauchung darstellen. Sie dienen dazu, für jeden grösseren 
Unterschied in der Steuer lästigen oder kopflastigen Lage des Schiffes das 
Deplacement für diese Wasserlinie genau berechnen zu können, da der 
Lastenmaassstab nur dann zutreffend ist, wenn die Lage des Schiffes nicht 
zu abweichend von der Konstruktionslage ist 

Reserveschwimmkraft ist die Tragfähigkeit des über Wasser 
befindlichen wasserdichten Theiles eines Schiffes. Dieser ist meist durch 
das Oberdeck abgeschlossen, besteht aber auch bisweilen noch in wasser- 
dichten Räumen und Aufbauten auf dem Deck, wie Kampauje, Back, 
Deckshäusern u. dergl. 

Bei Kriegsschiffen ist für die Höhe des Freibords weniger die Sicher- 
heit maassgebend als die Rücksicht auf eine genügend hohe Aufstellung 
der Geschütze. Im Allgemeinen erfordert eine für die Wirksamkeit der 
Geschütze günstige Anordnung einen verhältnissmässig höheren Freibord 
als bei Kauffahrern. Nur bei den Brustwehrmonitors, deren Deck bloss 
0,90 bis 1,0 m über Wasser liegt, ist die Reserveschwimmkraft, die noch 
durch die auf dem Deck stehende Brustwehr vermehrt wird, ungefähr 
verhältnissmässig ebenso gross, wie sie von Schiffbauern für Kauffahrtei- 
schiffe als Mittelwerth vorgeschlagen wird. 

Der Freibord ist wichtig für die Sicherheit des Schiffes gegen Kentern 
durch Sturm oder Wellen. 

Der über Wasser liegende Theil des Schiffes soll auch bei einem 
durch Leckagen hervorgerufenen Tieferfallen des Schiffes so viel an Raum 
zur Wasserverdrängung hergeben, als die Grösse der vollgelaufenen Ab- 
theile beträgt, welche nunmehr aufgehört haben, Deplacement zu sein- 
Es bildet dieser Theil auch die Reserve für die Tiefertauchung oder für 
das Deplacement des Schiffes. 

Diese über Wasser liegenden Theile, zu denen also der Schiffsrumpf, 
die an demselben befindlichen wasserdichten Aufbauten — z. B. die 
Thürmc der Geschützaufstellungen — , ferner die wasserdichten Aufbauten 
auf dem Deck gehören, machen bei Kriegsschiffen nur unter gewöhnlichen 
Verhältnissen die Reaerveschwimmkraft aus. 

Da nämlich im Gefecht alle über Wasser liegenden nicht gepanzerten 
Schiffstheile mehr oder weuiger schnell der Zerstörung ausgesetzt sind, 
kann man bei Kriegsschiffen streng genommen nur diejenigen über Wasser 
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liegenden TheUe des Schiffsrumpfes zum Reservedeplacemeut rechnen, 
welche durch PaDzer oder Korkzellen geschützt sind. 

Im Allgemeinen werden daher die durch den Gürtelpanzer, die R'-sorredapi»- 
Citadelle oder Kasematte, das Panzerdeck abgeschlossenen Räume das Krtegmrhiffis 
Reservedeplacement eines Kriegsschiffes ausmachen, und zwar werden, 
wenn eine Sicherheit des Schiffes im Gefecht gewährleistet sein soll, die 
in normalem Zustand über Wasser liegenden Theile dieser Räume stets 
einen gewissen Theil des unter Wasser befindlichen Werks des Schiffes 
bilden müssen. 

3. Abschnitt. Das Schiff in geneigter Lage. 

Bei den Betrachtungen über das Verhalten eines Schiffes bei LD*»Uee«cn« 
Neigungen muss auch das Deplacement bei geneigter Lage in Betracht r rr 

gezogen werden. 

Zwar ändert sich das Gesamratvolumen des eingetauchten Theiles 
durch eine Aenderung in der Schwimmlage nicht, allein der Deplacements- 
körper verliert die symmetrische Gestalt, so dass sein Deplacements- 
schwerpunkt aus der vertikalen Längsschiffsebene hinaus, und zwar gegen 
jene Seite hin verrückt wird, an welcher sich der grössere Volumtheil be- 
findet, d. i. meist nach der eingetauchten Seite. 

Ausserdem wird jetzt auch, wenn der Körper nicht zufällig voll- 
kommen vertikale Seitenwände besitzt oder ein Rotationskörper ist, die 
Durchschnittslinie der neuen Schwimmebene mit der Symmetrieebene nicht, 
mehr genau durch die Punkte gehen, welche die vertikal stehende Symmetrie- 
ebene und die dazu gehörige Wasserlinie bei aufrechter Lage schneiden. 



Abbild. 29. Abbild. 30. 


In Abbild. 29 wird daher Punkt O nicht mehr mit dem Punkt S 
zusammenfallen. Gewöhnlich wird S nach der Seite rücken, wo der 
grössere Volumtheil sich befindet. 

Die Ursache dieser Veränderung liegt darin, dass eintauchendes und 
austauchendes Keilstück des geneigten Schiffskörpers B S B, und A S Ai 
bei den gewöhnlichen Schiffsformen nicht gleich gross bleiben. Das aus- 
tauchende Keilstück ist vom Deplacement abgenomtnen und dafür ist ein 
Keilstück von gleichem Volumen, aber anderer Form, auf der geneigten 
Seite eingetaucht, um wieder das ursprüngliche Deplacement zu bilden. 

Hftnilbuch der Seaman nsrha ft. I- 3. Anfl. 4 
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Bei allen Erörterungen über das Schiff in geneigter Lage, die in 
inniger Beziehung zur Stabilität des Schiffes stehen, werden daher die 
ein- und austauchenden Keilstücke die wesentlichste Rolle spielen. 
t. Lmt» du Ist die Lage der Schwimmebene bei einer gegebenen Neigung des 
Schwerpunkt«" Schiffes bestimmt sowie das Volumen des aus- uud eintanchenden Keil- 
bei einem ne. Stückes und deren Schwerpunkte, so lässt sich daraus sehr einfach der 
"* * ” ' neue Deplacementsschwerpunkt Fi bestimmen (Abbild. 30), und giebt das 

Maass F F, dann an, wohin der neue Deplacementsschwerpunkt bei der 
geneigten Schiffslage gerückt ist. 

s. Ycrsrhir- Da bei den Schiffsformen der Formunterschied zwischen den über 
p*Memcntst" und unter Wasser liegenden Schiffstheilen vorn und hinten verschieden 
ist, so wird bei Neigungen des Schiffes auch der Deplacementsschwer- 
na.-h bei punkt noch aus der Querscbnittsebeue, in der er ursprünglich lag, nach 
■effltenScLVffe. vonl oder hiuten heraustreten, weil die Völligkeit der Formen des 
Vor- und Hinterschiffs bei zu- oder abnehmender Neigung sich ja auch 
ändert. 



Die Schwerpunkte der Ein- 
und Austiiuchungskörper rücken 
dadurch nach hinten bezw. nach 
vorn, wie in Abbild. 31 durch y 
und y 1 angegeben, wodurch der 
Gesammt - Deplacementsschwer- 
Abbild. 31. punkt in seiner Lage beeinflusst 

wird. 

Diese Verrückung des Dcplacementsschwerpunkts bei Neigungen des 
Schiffes führt auch eine Aus- oder Eintauchung des Vor- oder Hinter- 
stevens herbei, je nach der Verrückung des Deplacemeutsschwerpunkts nach 
vorn oder hinten. 


4. Abschnitt. Querstabilität und Längenstabilität. 


1. Stabilität 
•chwimmender 
Körper Im 
Allgemeinen. 



Jeder im Ruhezustände schwimmende Körper erfährt durch die Flüs- 
sigkeit selbst einen genau senkrecht nach aufwärts wirkenden Druck, 
welcher der, durch das Gewicht des schwimmenden Körpers, auf ihr 
wirkenden Schwerkraft gleich ist. 

Damit der Körper ira Ruhezustände verharre, also auch keine Dreh- 
bewegung erhalte, ist es erforderlich, dass die Angriffspunkte dieser beiden 
Kräfte in ein und dieselbe Vertikale zusammenfallcn. 

Der Angriffspunkt der nach aufwärts gerichteten Kraft ist stets 
der geometrische Schwerpuukt der verdrängten Wassermasse oder der 
Deplacementsschwerpunkt. Die Kraft selbst ist der Auftrieb des 
Schwimmkörpers. 

Der Angriffspunkt der nach unten wirkenden Schwerkraft ist der 
Schwerpunkt des schwimmenden Schiffskörpers, oder der Systemschwer- 
punkt des Schiffskörpers. 

Der Deplacementsschwerpunkt wird in allen Erörterungen mit F 
bezeichnet, der Systemscbwerpuukt mit G. 
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Letzterer ist also ein im Schiff liegender unverrückbarer Punkt, erstem- 
ein ideeller Punkt, dessen Lage, wie in Abschnitt 3 gezeigt, mit der je- 
weiligen Neigung des Schiffes wechselt. 

Der eingetauchte Körper wird immer nur dann in der Ruhelage ver- 
harren, wenn der Deplacements- und Systemschwerpunkt in einer Verti- 
kalen übereinander liegen. Wird durch eine Neigung diese Ruhelage 
gestört, so entsteht ein Kräftepaar, welches den Körper wieder iu die Ruhe- 
lage zurückzubringen sucht oder die Neigung vergrössert oder ihn umzu- 
werfen sucht. 

Dies Kräftepaar sind der im Deplacementsschwerpunkt nach oben 
wirkende Auftrieb und die im Systemschwerpunkt nach unten wirkende 
Schwerkraft. 

Kehrt nun der Schwimmkörper nach jeder Neigung wieder in seine 
aufrechte Lage zurück, so ist sein Gleichgewicht stabil, bleibt er io 
jeder Lage liegen, so ist sein Gleichgewicht indifferent, und endlich 
lallt er bei der geringsten Neigung um. so heisst sein Gleichgewicht 
labil. 


B. Abschnitt. Metacentrum und Stabilität. 

Metacentrum ist der jedesmalige Durchschnittspunkt der Vertikalen 
aus dem Deplacementsschwerpunkt in der aufrechten Lage des Schiffes F 
mit der Vertikalen aus dem jedes- 
maligen Deplacementsschwerpunkt 
Fi bei jeder geneigten Lage. (Ab- 
bildung 32.) 

Bei geneigter Schiffslage schnei- 
det also die Richtung des Auftriebes 
die Symmetrieebeue des Schiffes in 
einem Punkte, der Metacentrum 
genannt wird. 

Deplacementsschwerpunkt, Sys- 
temschwerpunkt und Metacentrum 
müssen immer in einer vertikalen 
Linie liegen, die in der Gleichge- 
wichtslage des Schiffes in die Sym- 
metrieebene desselben fällt. 

Die Lage des Deplacements- und des Systemschwerpunktes zu ein- 
ander muss eine solche sein, dass der Auftrieb und die Schwerkraft oder 
das Gewicht des Schiffes das Bestreben behalten, den durch irgend eine 
äussere Ursache geneigten Schiffskörper wieder iu seine aufrechte, d. i- 
die Gleichgewichtslage zu drehen. 

Die vereinigte Wirkung dieser beiden Kräfte nennt man die Steife 
oder Steifigkeit des Schiffes. 

Das Moment der Steife ist die Kraftäusserung, mittelst welcher 
das auf die Seite geneigte Schiff seine frühere aufrechte Stellung wieder 

erlangt. 

4 * 



2. Stabiles, la- 
biles, Indiffe- 
rentes Gleich- 
gewicht. 


1. Meta- 
centrum. 


Stoife oder 
Steifigkeit. 


Moment der 
Steife. 
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IV, 5. Metttcentrum und Stabilit&t. 


Steifes Schiff. 


Rankes Schiff. 

Metacentrische 

Unhe. 


Moment <lcs 
Krlftepaares. 


StabiliUts- 

form*!. 


Steif nennt man ein Schiff, wenn es etwaigen Seitenbewegungen 
grossen Widerstand entgegensetzt und seine aufrechte Lage schnell wieder 
zu erlangen sucht, nachdem die Kräfte, welche es auf die Seite neigten, 
zu wirken aufgehört haben. 

Rank nenut man ein Schiff, welches leicht auf die Seite fällt. 

Die Entfernung des Metacentrums vom Systeraschwerpunkt heisst die 
metacentrische Höhe oder die Metacenterhöhe. 

Der Hebelsarm des Kräftepaares aus Auftrieb und Schwerkraft (Ge- 
wicht des Schiffes) ist die Senkrechte aus Systemschwerpunkt auf die 
Richtung des Auftriebes, also in Abbild. 52 die Linie G Z. 

Das Moment dieses Kräftepaares ist daher gleich Deplacement mal 
Hebelsarm. also 

Mm = PxGZ 

G Z ist nicht bekannt, es lässt sich aber aus dem rechtwinkligen 
Dreieck G M Z bestimmen, und es ist daher 

G Z = M G • sin « und 
M m = P. M G • sin «. 

Mit Hülfe dieser Beziehung lässt sich der Winkel a bestimmen, bis 
zu welchem ein Schiff durch eine bestimmte Kraft überneigt. 

Es ergiebt sich, dass die Länge des Hebelsarmes G Z abnimmt, je 
höher der Systemschwerpunkt liegt, und Null wird, wenn derselbe mit 
dem Metacentrum zusnmmeufäilt. 

Geht die Lage des Systemschwerpunktes über M hinaus, so wird der 
Hebelsarm negativ und das Kräftepaar wirkt auf Kentern des Schiffes. 

Leber den Punkt M, das Metacentrum, darf daher der Systemschwer- 
puukt nicht hinausrücken, wenn das Schiff nicht umfalleu soll. 

Es folgt hieraus, dass, je grösser M G bei demselben Neigungswinkel 
ist, um so grösser auch G Z, der Hebelsarm, wird, und es ergeben sich 
hieraus folgende Schlüsse für die gleiche Neigung von Schiffen gleicher 
Abmessungen: 

1. Je grösser MG (metacent. Höhe), um so grösser wird G Z, der 
Hebelsarm der Stabilität. 

2. Je höher der Deplacementsschwerpunkt F liegt, um so grösser 
wird G Z, der Hebelsarm der Stabilität, da die Verschiebung des 
Deplacementsschwerpunktes F Fi, dieselbe ist. 

3. Je niedriger der Systemschwerpunkt liegt, je grösser wird G Z. 
der Hebelsarm der Stabilität. 

4. Je höher der Systemschwerpunkt liegt, je kleiner wird G Z, der 
Hebelsarm der Stabilität. 

5. Je grösser das lieplaccment wird, um so kleiner wird F Fi und 
ebenso G Z. 

Da G Z immer durch M G • sin a ausgedrückt werden kann, so ist 
M G die metacentrische Uöhe für die Anfangsstabilität des Schiffes. 

Die Formel P. M G • sin « heisst die metacentrische Stabilitäts- 
formel, die gewöhnlich die folgende Schreibweise hat: 

P. (p T a) • sin r< — Stm 
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worin P das Deplacement, (' die Entfernung des Deplacementsschwerpunkts 

vom Metacentrum ist, also M F, und T a die des Deplacementsschwer- «ubiiiut. 

Punktes vom Systemschwerpunkt, also F G. 

Löst man die Formel P.(pTa). sin « = Stm auf in 
P . p . sin o T P ■ a . sin n = Stm, 

so stellt der Ausdruck P . « sin « die Formstabilität und der Ausdruck 
P . a sin n die Gewichtsstabilität dar, d. i. die durch die Schiffsform und 
die durch das Sehiffsgewicht bedingte Stabilität mit Allem, was das De- 
placement ausmacht. Die letztere Stabilität spielt bei Segelyachten eine 
grosse Rolle, wo man sie durch Bleiballast am Kiel möglichst gross zu 
machen sucht. 

Die Berechnung des Metacentrums für grosse und grössere B ^ t c , h c l ™ir 0I n a e, 
Neigungen geschieht mit Hülfe der ein- und austauchenden Keilstücke. 

E>as Aufrichtungsmoment derselben führt schliesslich dazu, dass die 
Rechnung eine Funktion der Schwimmebene giebt, welche deren Träg- 
heitsmoment darstellt. 

Quermetacentrum nennt man das Metacentrum für die Neigung ract ^“ e „ r tnlI „ 
des Schiffes um die Längsachse, und dementsprechend spricht man auch 
von Querstabilität. 

Längsmetacentrum nennt man das Metacentrum für die Neigung 
um die Querachse, und dementsprechend unterscheidet man Längs- 
stabilität. 

Die Querstabilität ist die für die Seefähigkeit wichtige, da sie 
das Schiff vor dem Kentern bewahren und ihm gute Seeeigenschaften 
geben soll. 

Die Längsstabilität spielt nicht eine so erhebliche Rolle, da die Ge- 
fahr, dass das Schiff der Länge nach kentern kann, im Allgemeinen nicht 
vorhanden ist. 

Stabilität ist die Eigenschaft des Schiffes, von selbst wieder in seine 
aufrechte Lage zurückzukehren, wenn die Kraftäusserungen aufhören, 
welche es aus dieser Lage gebracht haben. 

Die Stabilität kann grösser oder geringer sein. 

Das Schiff ist: 

a) steif oder zu steif, zu stabil, 

b) weder zu stabil noch zu rank, 

c) rank oder zu rank. 

Seeleute nennen oft ein Schiff mit den Eigenschaften b und c stabil, • 

da solche Schiffe ruhige Bewegungen haben und somit für die Artillerie 
ein gutes Zielen und Abkommen ermöglichen. 

Die Stabilität ist abhängig: 

1. von der Höhe des Metacentrums über dem Deplacementsschwerpunkt. 

2. von der Lage des Systemschwerpunkts des seeklaren Schiffes, 

3. von der Form des Schiffes über und unter Wasser. 

Man unterscheidet statische und dynamische Stabilität. 

Erstere ist das Moment der Kraft, mit welcher ein Schiffskörper, *• 
der in eine geneigte Lage versetzt ist, wieder in die aufrechte Lage zu- 
rückzukehren strebt. 
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Eg ist das statische Stabilitätsmoment — Kraft x Hebelsarm, also 
Stm = P. GZ. = P. MG. sin a. 

Man unterscheidet: 

Anton«- a) Anfangsstabilität, 

b) Stabilität unter einem bestimmten Neigungswinkel. 

A. Die Anfangsstabilität ist abhängig von: 

1. der Höhe des Metacentrums über dem Deplacementsschwerpunkt, 
also vom Trägheitsmoment der oberen WL, der Grösse des De- 
placements sowie der Form des Schiffes, 

2. der Lage des Systemschwerpunkts des gesnminten schwimmenden 
Körpers, also von der Bauart des Schiffskörpers, von der Art der 
Takelage, des Maschinensystems, der Stauung, von der Art der 
Ladung, des Ballasts, der Geschütze, Kohlen, Munition u. s. w. 

B. Für die Stabilität unter einem gewissen Neigungswinkel kommt in 
Betracht noch: 

3. die Form des Schiffes über und unter Wasser, also in erster 
Reihe die Form der aus- und eiutauchenden Keilstücke. 

». Mmtische Man versteht darunter das Bestreben des Schiffes, in seine aufrechte 
«teWUttt*" Lage zurückzukommen, ohne Rücksicht auf den Systemschwerpunkt, somit : 

Die Stabilität bezogen auf den Deplacementsschwerpunkt. In diesem 
Falle wird FG gleich Null. 

#. Djnamtorh«' Dynamische Stabilität ist die mechanische Arbeit, welche er- 
forderlich ist, um ein Schilf um einen bestimmten Winkel überzulegen. 

Dynamische Stabilität ist demnach der Aufwand von Arbeit, welcher 
erforderlich ist, um ein Schiff um einen gewissen Neigungswinkel zu 
krängen. 

Sie nur allein giebt daher Gewissheit über das voraussichtliche Ver- 
halten des Schiffes in See und über die zu erwartende Sicherheit gegen 
Neigung durch Winddruck und Wellen. 

Diese zu verrichtende mechanische Arbeit besteht in der Hebung 
des Systemschwerpunkts oder der Niederpressung des Deplaeements- 
schwei punkts. 

Die Grösse dieser mechanischen Arbeit wird ausgedrückt in Meter- 
tonnen. 

Die Formel zur Bestimmung der dynamischen Stabilität heisst die 
• Moseleysche Formel und erschien zuerst im Jahre 1850 in den Philo- 

sophical Transactions. 

Die Grösse der dynamischen Stabilität ist abhängig von der Form 
der ein- und austauchenden Keilstücke sowie von der Entfernung des 
Deplacementsschwerpunkts vom Systemschwerpunkt 

Im Allgemeinen gilt für die dynamische Stabilität: 

Je kleiner das Maass, Deplaccmentschwerpunkt unter Systemschwer- 
punkt wird, d. h. je niedriger letzterer liegt, um so höher wird die 
dynamische Stabilität und umgekehrt 

I |>hVrn*ä™h"n l ' f Dynamische Oberflächenstabilität wird bei der statischen Ober- 
•ubtiltit. flächenstabil itiit mit Atisscrachtlassung des Systemschwerpunkts berechnet 
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und drückt sich daher aus durch das Produkt der vertikalen Senkung 
des Deplacementsschwerpunkts während der Neigung mit dem Deplace- 
ment in Metertounen. 


6. Absclmitt. Berechnung der Stabilitätsmomente. 

Will man die absolute Stabilität eines Schiffes kennen lernen, nämlich >• i^tg T, ni* l>1 " 
sich die Ueberzeugting verschaffen, dass für alle Neigungen, bis zu grössVre'vei. 
welchen sich das Schiff kräugen kann, auch eine hinreichende Auf- 
richtungskraft vorhanden 
sei, so müssen die S'abi- 
litätsmomente füreineReihe 
successiver Neigungen aus- 
gerechnet werden. 

Die Rechuung basirt 
darauf, dass mandieWerthe 
der ein- und austaucheuden 
Keilstücke und deren 
Schwerpunkte ermittelt. Die 
beiden Keilstücke (Abbil- 
dung 33) müssen an Inhalt 
gleich gross sein , da, wie 
schon früher bemerkt, das 
Deplacement des geneigten 
Schiffes gleich dem bei auf- 
rechter Lage ist, und so viel nach der einen Seite an Volumen einfauchen 
muss, wie an der anderen austaucht. 

Es ergiebt sich die Formel: 

Moment der stat. Stab.: V . GZ *= V (FR — FG sin a) 

= v . in, m, — V . FG sin a 

Diese Formel, als Atwoodsche Formel bekannt, ist der Ausdruck 
zur Bestimmung des nufrichtenden Moments und dient zur Berechnung 
der sogenannten Stabilitätskurven. 

Das zweite Glied der Formel ist unabhängig von der Schiffsform, und 
muss die Lage des Systemschwerpuukts errechnet oder eine Annahme für 
seine voraussichtliche Lage gemacht werden. Die genaue Lage des 
Systemschwerpunkts ergiebt erst der Krängungsversuch. 

Sind die Stabilitätsmomente für eine gewisse Anzahl Neigungswinkel, s. st»bimi«s. 
z. B. von 5 zu 5 Grad, ausgerechnet, so kann man mit diesen Werthen k “ rTfI1 ' 
eine sogenannte Stabilitätskurve konstruiren (Abbild. 34), iu welcher als 
Abscis-en die Werthe der successiven Neigungen und als Ordinaten die 
Hebelsarme der Aufrichtungsmomente (d. i. das Stabilitätsmoment getheilt 
durch das konstante Deplacement) aufgetragen werden. 

Eine solche Kurve gewährt einen guten Ueberbiick über die Stabilitäts- 
verhältnisse eines Schiffes, indem sie alle Phasen, durch welche seine 
Stabilität bis zum völligen Verschwinden geht, deutlich versinnbildlicht. 
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5fi IV, 7. langen metacentrimi and LangenStabilität. 

Für die gewöhnlichen Schiffsfonnen sind in der Hauptsache die 
nachstehenden Momente ausschlaggebend für die Form und den Verlauf 
der Stabilitätskurve: 



A ist die Stabilitütsknrve des gekenterten englischen Thnrmschiffes „Captain“, 
B ist die Stabilitiitsknrvc der englischen Panzerkorvette „Achilles“, 

0 ist die Stabilit&tskurve der englischen Korvette „.Inno“. 

Abbild. 34. 

1. Die Höhe des Freibords, 

2. die Schiffsbreite, 

3. die Höhenlage des Systemschwerpunkts. 

7. Abschnitt Längenmetacentrum und Längenstabilität. 

Das Längenmetacentrum ist das Metacentrum für die Neigung um 
die Querachse. 



Für gewöhnlich ist die Gefahr nicht vorhanden, dass ein Schiff der 
Länge nach umschiägt, es ist aber für andere Zwecke wichtig, dies Längs- 
metacentrum zu kennen. 

Es gelten hier dieselben Rechnungen wie für die Querstabilität, und 
es wird das Moment, mit dem ein um seine Querachse geueigtes Schiff 
wieder seine ursprüngliche aufrechte Lage einnehmen will (Abbild. 35), 
— V (?i *) — a t ) sin a sein, d. i. = P . GZ 

*) p, =M, F und u, = GF. 
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für kleine Neigungen und für grössere Neigungswinkel 
Stm = nn m, • v — V . Mi G sin a 

wobei uii m> die Projektion der Keilstüeke auf die geneigte Wasserlinie 
seien, v das Volumen des Keilstüeks, V das Deplacement, Mi G die meta- 
centrische Höhe und a der Neigungswinkel. 

Nur ist die Rechnung hier nicht so einfach, da die Schwimmebene 
mit Bezug auf die Querachse nicht symmetrisch ist, was für die Längs- 
achse der Fall war. 

8. Abschnitt. Aenderung' der Dimensionen unter Wasser 
und deren Einfluss auf die metacentrische Höhe und das 
Stabilitätsmoment. 

1. Werdeu sämmtliche Breitendimensionen in einem Verhältniss n ver- A ' d A * ud "*** 

grössert bezw. verkleinert, so wird unter der Voraussetzung unendlich centrlschm 
kleiner Neigungswinkel sich ergeben: HSfce. 

„Die Höhen der Metacentren äudern sich wie die Quadrate der 
Breiten.“ 

2. Werden alle Längsdimensiouen in dem Verhältniss u verändert, so 

„tritt keine Veränderung in der Höhe des lateralen oder Quer- 
metacentrums ein, jedoch wächst das longitudinale oder Längen- 
metacentrum mit dem Quadrat der Länge.“ 

3. Bei Veränderung aller Tiefendimensionen in dem Verhältniss u ändert 
sich die Wasserlinie gar nicht, dagegen wird das Deplacement im 
Verhältniss der Dimensionsänderung vergrössert oder verringert und 
es folgt: 

„Die Höhen der Metacentren verändern sich in umgekehrtem 
Verhältniss der Tiefe.“ 

4. Werdeu alle Dimensionen in einem bestimmten Verhältniss n geändert, 
wie solches bei Ausführung des Baues nach einem anderen Maass- 
stabe geschieht, so knmbiniren sich die vorhergehenden Fälle 1 bis 3. 

„Es verhalten sich dann die Höhen der Metacentren wie die 
linearen Dimensionen.“ 

3. Ganz alluemein kann man sagen: 

„Weil die Deplacements zweier nicht zu sehr in der Form von- 
einander abweichender Schifte proportional dem Produkt ihrer 
Längen, Breiten und Tiefen sind, verhalten sich ihre meta- 
centrischen Höhen wie die Quadrate ihrer Breiten getheilt durch 
die mittleren Tiefgänge.“ 

Man darf niemals metacentrische Höhe mit Stabilität verwechseln, H. Aemderasir 
letztere ist durchaus nicht von der Höhe des Metacentrums allein ab- mora , 
hängig. 

Durch die Aenderung der Dimensionen unter Wasser treten bei den 
uuter A erwähuten vier Fällen nachstehende Aenderuugen der ursprüng- 
lichen Stabilitätsmomente auf: 

a) zu Fall 1: Die Momente der Oberflächenstabilität verhalten sich wie 
die Kuben der Breiten. 
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b) zu Fall 2: Die Momente der Obetflächenstabilität verhalten sich wie 
die Längen. 

c) zu Fall 3 : Die Momente der Oberflächenstabilität bleiben ungeändert. 

d) zu Fall 4: Sie verhalten sich wie die linearen Dimensionen. 

e) Ganz allgemein kann man also sagen: Die Momente der Oberflächen- 
stabilität bei Schiffen mit Wasserlinien von ähnlicher Form, jedoch 
verschiedener Grösse, sind proportional ihren Längen und den Kuben 
der Breiten. 

9. Abschnitt. Anwendung der Stabilitätsformeln auf die 
Lösung einiger praktischer Aufgaben. 

Die Bestimmung des Systemschwerpunktes geschieht vorläufig durch 
Kechnung. 

Diese muss nach der Fertigstellung des Schiffes einer Koutrole unter- 
zogen werden, was durch den Krängungsversuch geschieht. Derselbe 
hat den Zweck, den Systemschwerpunkt für den Zustand zu bestimmen, 
in welchem das Schiff sich befindet, wenn der Versuch vorgenommen 
wird. 

Der Krängungsversuch wird bestimmungsgemäss vorgenommen: 

1. unmittelbar nach dem Ablauf, wenn der Schiffskörper fast fertig 
hergestellt ist, um den Systemschwerpunkt des fertigen leeren Schiffs- 
körpers zu erhalten, 

2. wenn das Schiff das erste Mal mit seiner vollen Ausrüstung ver- 
sehen ist, 

3. wenn grössere Umbauten stattgefunden haben. 

Der Versuch läuft dnrauf hinaus, dass die beim Krängen hervor- 
gerufene Neigung dem Stabilitätsmoment, d. i. dem Werthe P. GZ, 
entspricht. 

Für die Ausführung des Krängungsversuchs sind in der Kaiserlichen 
Marine genaue Vorschriften erlassen. 

Gewöhnlich wird 1 bis 2 pCt. des Deplacements als Krängungsballast 
an Bord gegeben. 




Es seien p und p t die Gewichte des Krängungsballastes, die zunächst 
gleichmässig, meist auf Oberdeck, an den Bordseiten an St. B. und B. B. 
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so vertheilt werden, dass ihr Schwerpunkt in der Transversalebene liegt, 
die durch den Deplacemenfsschwerpunkt des Schiffes geht. Darauf misst 
man den Tiefgang des Schiffes vorn und hinten und merkt in der ge- 
nannten Ebene ausseubords die Wasserlinie an. 

Jetzt wird das an B. B. befindliche Gewicht nach St. B , oder um- 
gekehrt, gebracht derart, dass die Entfernung des Schwerpunkts der nun- 
mehr auf eine Seite gebrachten Gewichte p und pi von der Mittschiffs- 
ebene wie auch von der Wasserlinie bei aufrechter Schiffslage dieselbe 
bleibt wie vorher, als die Gewichte p und pi getrennt an jeder Seite 
lagen. (Abbild. 37.) 

Die Winkel der Schiffsneigung werden an den Ausschlägen von 
3 Lothen gemessen, die möglichst lang sein müssen und von denen eins 
im Vorschiff, das audere im Mittelschiff, das dritte im Hinterschiff vom 
Oberdeck nach unten hängen. 

Darauf wird wieder der Tiefgaug in der geneigten Lage gemessen, 
wenn man Werth darauf legt, auch die Verschiebung des Deplacements- 
schwerpunkts bei der Neigung der Länge nach festzustellen, was meist 
nicht nöthig ist. 

Hiernach wird das gesammte Gewicht nach der anderen Seite trans- 
portirt und verfahren wie vorher, worauf schliesslich das Gewicht wieder 
gleichmässig auf beiden Seiten vertheilt wird. Zur Kontrole werden 
nochmals die Tiefgänge gemessen. 

Bei jeder Neigung werden ausserdem die Ein- und Austauchungen 
an der Bordwand aussenbords gemessen, und zwar von dem angemerkten 
Punkte bei aufrechter Lage aus. 

Die Rechnung geschieht durch die Formel 

MG = p 2 +^" cotga - 

Für kleinere Neigungswinkel, d. i. bis zu 3 bis 4°, ist dieses Ver- 
fahren zulässig, für Neigungen darüber muss die Formel für das Sta- 
bilitätsmoment für grössere Neigungen in Betracht gezogen werden, und 
somit auch die Grösse der ein- und austauchenden Keilslücke. 

Je tiefer der Systemschwerpunkt liegt, oder je grösser das Stabilitäts- 
moment ist, um so mehr Krängungsballast muss man nehmen. 

Ein Krängungsversuch soll nie bei bewegter Luft oder böigem Wetter 
vorgenommen werden. Auch sollen alle beweglichen Gewichte an Bord 
gezurrt oder gut gesichert werden, wie auch keine grösseren Mengen 
Bilgewasser vorhanden sein sollen, da jedes beim Versuch mit übergehende 
Gewicht das Resultat ungenau macht. 

Für eine ganz rohe Bestimmung bezw. Abschätzung der Stabilität 
eines Schiffes wird, namentlich in Frankreich, eine von Borda angegebene 
Regel angewendet. 

Man stellt auf einer Seite des der Schwimmebene des Schiffes zu- 
nächst liegenden Decks an der Bordwand so viele Menschen auf, als das 
Schiff Dezimeter grösste Breite hat. Hierauf markirt man im 0 an 
beiden Seiten der Aussenhaut den Wasserspiegel der geneigten Lage, 
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lässt sodann die Mannschaften auf die andere Seite treten und markirt 
wie vorher. 

Beträgt alsdann die Entfernung beider Marken 20 cm, so ist die 
Stabilität des Schiffes genügend; beträgt sie weniger, so ist sie zu 
gross; ist sie mehr als 25 cm, so ist sie zu gering. 

Das Durchschnittsgewicht eines Mannes ist hierbei zu 65 kg an- 
genommen. 

Diese Regel gilt jetloch nur für ältere Schiffsformen und kann heutigen 
Tags nicht mehr als maassgebend angesehen werden; sie kann höchstens 
als Vergleichsmittel dienen. 

Die Trimmberechnung eines Schiffes hat den Zweck, die Tauchungs- 
änderung vorn und hinten zu bestimmen bei Verschiebung von Gewichten 
in der Längsrichtuug nach vorn und hinten oder bei Anbordgabe oder 
Wegnahme von Gewichten. 

Alle die hierher 
gehörenden Aufgaben 
lassen sich mit einer 
für die Praxis fast 
immer genügenden 
Genauigkeit mit Hülfe 
der Höhe des Längeu- 
metacentrums be- 
-® rechnen nach der von 
Barnes angegebenen 
Methode. 

Es sei in Ab 
Abbild. 88 . biidung 38 der 

Tauchungsunterschied 

nach der Verrückung eines Gewichts p von hinten nach vorn 
Tu — AA, -4-BBi ~ DB = AB.tg a, 

worin a der dadurch hervorgerufene Neigungswinkel gegen die aufrechte 
Lage ist. 

•Dieser Unterschied Tu vertheilt sich nun je nach der Form der 
Wasserlinie und der Entfernung ihres Schwerpunkts von den Schiffsenden 
bezw. den Perpendikeln A Ai und B Bi auf das Vor- und Hinterschiff. 
Ist S der Schwerpunkt der Schwimmebene, so folgt 
AAi : Tu — AS : AB uud 



BB t : Tu ” BS : AB woraus 
AA, 

Tu . BS 


Tu. AS , 
AB nnd 


BB, - - 


AB 


wobei von der Neigung der beiden Steven abgesehen ist. Die Vertikalen 
aus dem Deplacementsschwerpuukt bei geneigter und aufrechter Lage Mi F, 
und Mi F schliessen die Systemschwerpunkte dieser Lagen in sich ein. 
da im Zustand der Ruhe Metacentrum, Systemschwerpunkt und Deplace- 
mentsschwerpunkt in diesen Vertikalen liegen müssen. 
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Die horizontalen Entfernungen FFi und GGi, um welche sich G und 
F durch die Neigung verschieben, ergeben sich dann aus den Verhält- 
nissen : 

M, F : FF, — AB : Tu 


M, G : GG, 
FF, 


A B : Tu 
Tu . M, F , 
AB uud 


_Tu.M,G 
GG * AB 


infolge der Aehnlichkeit der Dreiecke M, FF, und ABD. 

Nun ist aber die Entfernung GG,, multiplizirt mit dem Gesammt- 
gewicht des Schiffes, das verlangte (entstandene) Moment, um die an- 
gegebene Neigung hervorzubringen. 

Das Längenmetacentrum gestattet also, Rechnungen über die Lage 
des Schiffes anzustellen, wenn an Bord desselben Gewichte nach vorn 
oder hiuten transportirt werden oder eine Aenderung der Steuerlastigkeit 
herbeigeführt, d. h. wenn das Schiff anders getrimmt werden soll. Vergl. 
Schiffsbiographie Abschnitt II. 


10. Abschnitt. Höhe des Metaoentrums für verschiedene 
Tiefgänge desselben Schiffes. 

Die metacentrische Höhe eines Schiffes ist während der Indienst- 
haltung nicht immer die gleiche, sondern sie ändert sich mit der Ver- 
änderung der Ausrüstung (Auffüllung oder Verbrauch von Kohlen, Proviant, 
Material u. s. w.), weil dabei gleichzeitig sowohl eine Veränderung des 
Tiefgangs als auch eine Verschiebung des System- und des Deplacements- 
schwerpunkts sowie eine Veränderung der Lage dieser beiden Punkte zu 
einander eintritt. 

Diese Umstände werden jedoch schon bei der Konstruktion des 
Schiffes berücksichtigt. Sind wasserdichte Abtheile aus irgend einem 
Grunde (etwa die Munitionskammern) mit Wasser aufgefüllt, so entsteht 
ebenfalls im Allgemeinen noch keine erhebliche 'Veränderung der bei der 
Konstruktion festgesetzten Stabilität, wenn die aufgefüllten Räume im 
Verhältnis zum ganzen Deplacement nur klein sind. 

Meist wird die Stabilität zunehmen, da der Schwerpunkt der in den 
Räumen enthaltenen Wassermasse gewöhnlich unter der Schwimmebene, 
also auch tiefer, liegen wird, als der Systemschwerpunkt des Schiffes. Da 
dies Auffüllen von Abtheilon gleichbedeutend ist mit der Anbordnalime 
von Gewichten, so wird hierdurch die Lage des Systemschwerpunkts des 
Schiffes verändert. Man kann daher durch Auffüllen von Abtheilen unter 
der Schwimmebene die Stabilität des Schiffes vermehren. 


11. Abschnitt. Stabilität bei Verletzungen der Aussenhaut. 

Anders wie vorher liegen die Verhältnisse, wenn durch Havarie der 
Aussenhaut wasserdichte Abtheile vollgelaufen sind. Angenommen, diese 
Abtheile lägen in den unteren Räumen und seien nach oben hin durch 
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ein wasserdichtes Deck geschlossen. Da die Schwimmebene nicht ver- 
letzt ist, und nach der gemachten Annahme auch das Wasser nicht in 
Abtheile steigen kann, welche im Bereich derselben liegen, so wird auch 
das Trägheitsmoment der Schwimmebene voraussichtlich nicht vermindert 
werden, sondern im Gegeutheil eher zunehmen, da die Schiffsformen bei 
den gebräuchlichen Typen meist nach oben voller werden. Das Depla- 
cement bleibt dasselbe, da ja bei der Havarie weder Gewichte zum Schiffs- 
körper hinzufügt, noch von ihm weggenommen sind; anders wird aber 
die Form des Deplacements, weil die vollgelaufenen und demnach für 
die Tragfähigkeit verloren gegangenen Räume durch andere ersetzt werden 
müssen. 

Der Deplacementsschwerpunkt kann hierbei über oder unter den des 
intakten Schiffes rücken. 

Da in der Ruhelage des Schiffes die drei Punkte Metacentrum, System- 
schwerpunkt und Deplacementsehwerpunkt in einer Vertikalen liegen 
müssen, so wird, wenn der Deplacementsschwerpunkt nach der Havarie 
auch noch aus der Symmetrieebene des Schiffes herausgerückt ist, was 
durch die Lage der vollgelaufenen Abtheile bedingt wird, das Schiff eine 
geneigte Lage annehmen. 

Jede Veränderung der Lage des Deplacementsschwerpunkts der Höhe 
nach, über oder unter den ursprünglichen Deplacementsschwerpunkt, wird 
nun eine Veränderung der ursprünglichen Stabilität verursachen, weil 
dadurch gleichzeitig eine Veränderung des Wertbes MF der Entfernung 
des Metacentrums vom Deplacementschwerpunkt eintritt. G der System- 
schwerpunkt bleibt unverändert, da an Bord weder lokale noch sonstige 
Gewichtsveräuderungen durch die Havarie eingetreten sind, der Depla- 
cementsschwerpunkt hat jedoch eine andere Lage bekommen. Die Lage 
von F und M zu G, dem feststehenden Punkte, ist daher verschoben. 
Diese Verschiebung kann derart geschehen sein, dass nunmehr F tiefer 
unter G liegt oder näher daran, und dementsprechend auch M. (Die 
Punkte M und F gleiten gewissermaassen in Bezug auf G auf und nieder, 
wodurch gleichzeitig eine Veränderung der Entfernungen MG und GF 
eintritt.) Je nachdem nun MG kleiner oder grösser wird, ist auch die 
Stabilität kleiner oder grösser geworden, oder es ist unter Umständen 
auch jetzt noch die ursprüngliche Stabilität geblieben. 

Solange das Schiff Freibord genug oder genügend sonstige tragende 
Räume hat, wird daher das Volllaufen einiger Abtheilungen, die nach 
oben unterhalb der Schwimmebene wasserdicht abgeschlossen sind, die 
Stabilität im Allgemeinen nicht in dem Maasse verringern, dass ein 
Kentern zu befürchten ist. 

Vorausgesetzt ist jedoch, dass alle wasserdichten Abtheile hierbei 
geschlossen sind. 

Sind aber Abteilungen in grösserem Umfange zerstört, und ist kein 
Freibord mehr vorhanden, oder fehlen sonstige tragende Räume, so wird 
das Schiff wegsinken, wie ein Kentern auch dann ciutreten wird, wenn 
Abtheile an einer Seite in solchem Umfange zerstört sind, dass der neue 
Deplacementsschwerpunkt zu weit aus der Syrometriecbene des Schiffes 
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heraustritt, nämlich so, dass die Vertikale aus ihm die Linie M F unter- 
halb des Punktes G (des Gesammtschwerpunktes) trifft. 

Ungünstiger liegen die Verhältnisse, wenn die Bordwand in der 
Gegend der Sehwimmebene zerstört oder die Havarie derart ist, dass das 
Wasser in Räume steigen kann, welche bis in die Schwimmebene reichen. 

Alsdann wird das Trägheitsmoment der Schwiuimebene um so viel 
verkleinert, als die Ausdehnung der überflutheten Räume in der Gegend 
jener ausmacht, und die Stabilität kann unter Umständen sehr weit herab- 
sinken oder auch ganz aufhören, wenn nämlich das Tiägheitsmoment 
der neuen Schwimmebene nicht mehr ausreicht, um für den Werth M F 
eine solche Grösse zu geben, dass die Vertikale MF t aus dem neuen 
Deplacementsschwerpunkt Fi die Linie FG oberhalb von G schneidet. 

Denn sobald M (Metacentrum) unter G (Systemschwerpuukt) rückt, 
kentert das Schiff bei dem geringsten Anlass hierzu. 

Vorstehende Betrachtungen beziehen sich nur auf das im ruhigen 
Wasser liegende Schiff. Treten Schlinger- und Stampfbewegungen und 
bewegtes Wasser hinzu, so vermehren sich die Gefahren. 

Die Betrachtungen sollten auch nur unterrichten über die Zufälle, welche 
Havarien herbeiführen können, sowie andeuten, welche Grundlagen dazu ge- 
führt haben, die modernen Schiffe möglichst vor solchen Gefahren zu schützen. 

Dieser Schutz wird in ausgedehntem Maasse durch die Anwendung 
der wasserdichten Abtheilungen, durch Herstellung eines Panzergürtels in 
der Wasserlinie und durch Anwendung gepanzerter und wasserdichter ge- 
wölbter Decks, von Plattformdecks, Doppelböden u. dcrgl. m. erreicht. 

12. Abschnitt Verminderung der Stabilität bei Grund- 
berührungen. 

Geräth ein Schiff mit seinem Kiel auf Grund, so wird sein Unter- 
stützungspunkt an die Unterkante Kiel verlegt, und da der Schiffsschwer- 
punkt nothwendigerweise über dem Kiel liegt, so entsteht für das Schiff 
der labile Gleichgewichtszustand. 

Das geringste Drehmoment, etwa ein nach der Seite hin bewegtes 
Gewicht, wird veranlassen, dass das Schiff seine aufrechte Lage verliert, 
ohne dass es jedoch dann, nach Aufhören der Wirkung des Drehmoments, 
in seine frühere aufrechte Lage zuiückkebrt. 

Letzteres wird erst danu eintreten, wenn der Druck an der Be- 
rührungsstelle zwischen dem Kiel und dem Grunde = Null ist. 

Der Uebergang von der aufrechten Lage in die geneigte erfolgt 
während der Grundberührung durch Drehung um die Unterkante Kiel. 
Dadurch geräth auf der Leeseite ein grösseres Keilstück ins Wasser als 
auf der Luvseite austaucht, d. h. durch die Neigung wird das Schiff 
das alte Deplacement nach und nach wieder zu erreichen suchen, wodurch 
auch, nach und nach, der Druck des Kiels gegen den Grund mit der 
Wiederzunahme des Deplacements sich verringert. 

Denkt man sich die Neigung des Schiffes so weit gehend, dass das 
Deplacement wieder gleich dem Schiffsgewicht ist, so ist der Druck des 
Kiels gegen den Grund = Null geworden. 
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Weiter als bis zu dem dadurch erhaltenen Winkel kann die Neigung 
des Schiffes nicht erfolgen, wenu noch ein genügendes aufrichtendes 
Stabilitätsmoment verbleibt. 

Trifft Letzteres zu, so besteht dessen Wirkung darin, dass sich das 
Schiff wieder bis zu einem gewissen Winkel aufrichtet. 

Hieraus erklärt sich auch die beim Aufgrundsitzen eines Schiffes 
ausgeübte Praxis, das Schiff dadurch, dass man die Mannschaft im Takt 
querschiffs hin- und herlaufen lässt, in stark schlingernde Bewegung zu 
versetzen, um unter gleichzeitiger Ausübung eiuer nach dem tiefen Wasser 
hin gerichteten Kraft (Anker, Schlepper) das Schiff von der Untiefe wieder 
abzubekommen. 

Das Verfahren hat nämlich den Erfolg, dass der Druck gegen den 
Kiel im Momente des grössten Ausschlags ein Minimum wird. 

In diesem Augenblick muss gleichzeitig die zum Abbringen des 
Schiffes zur Verfügung stehende Kraft ein Maximum sein. 

Führt das Schlingern des Schiffes nicht zum Ziel, so kann man 
innerhalb zulässiger, sich iu jedem speziellen Falle von selbst ergebender 
Grenzen dem Schiff eine Schlagseite durch Gewichtsverschiebung nach 
Lee geben, um dadurch den Druck gegen den Kiel auf ein hinreichend 
kleines Maass zu bringen. 


1. Schwin- 
prun^sbewe- 
mmiri'n In 
ruhlprem 
Waiffr. 


SohlioKurn oder 
Rollen. 


Stampfen oder 
Setzen. 


Tauch- 

schwingungen. 


S. Theorie der 
Schlinger« 
hewegung. 


13. Abschnitt. Schwingungsbewegungen der Schiffe in 
ruhigem Wasser. 

Wird ein Schiff durch irgend eine Ursache aus seiner natürlichen 
Gleichgewichtslage gebracht und dann sich selbst überlassen, so nimmt 
es unter dem Einfluss seiner Stabilitätskraft und seiner Masse eine 
schwingende Bewegung an und gelangt erst allmählich infolge der Wider- 
stände des Wassers und der Luft wieder zur Ruhe. 

Je nach der Richtung der Drehachse unterscheidet man drei Haupt- 
arten von Schwingungen. 

1. Das Schlingern oder Rollen als eine Schwingungsbewegung um 
die Schiffslängsaclise, wobei mit Schlingern in kurzen Intervallen auf- 
eiuander folgende, mit Rollen weit ausholende langsame Schwingungen 
bezeichnet werden. 

2. Das Stampfen oder Setzen als eine Schwingungsbewegung um die 
Querachse des Schiffes. 

Wird die Bewegung hauptsächlich am Bug des Schiffes bemerk- 
lich, so wird dieselbe mit Stampfen bezeichnet, wirkt sie mehr auf 
das Heck, so nennt mau sie Setzen. 

3. Schwingungsbewegungen im vertikalen Sinne, sogenannte Tauch- 
schwingungen, die ein Auf- und Niederschwingen des Schiffes er- 
zeugen. 

Sieht man ab von dem Einfluss, den die Widerstände des Wassers 
und der Luft auf die Bewegungeu ausüben, und betrachtet die Schwin- 
gungen einzig und allein als unter der Wirkung der Schwerkraft voll- 
bracht, so lässt sich das rollende Schiff' als ein um eine horizontale Achse 
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schwingender Körper, d. i. als ein physisches Pendel, ansehen, wobei es 
einstweilen auch nicht nothwendig ist, die genaue Luge dieser Schwingungs- 
achse zu wissen, da als bekanut vorausgesetzt werden muss aus der 
Theorie der schwingenden Massen, dass eine einfache Schwingung auch 
bei veränderlicher Drehachse stattfinden kann. 

Aus den Lehrsätzen der Mechanik folgt ferner, dass zu einem 
schwiugenden Körper jederzeit ein korrespondirendes mathematisches 
Pendel gedacht werden kann, das seine Schwingungen in der gleichen 
Zeit vollführt, d. h. also: 

Für jeden regelmässige Schwingungen vollführenden Körper lässt sich 
ein mathematisches Pendel bestimmen, welches in der gleichen Zeit eine 
gleich grosse Anzahl von Schwingungen ausführt, und man nennt ein 
solches Pendel isochron schwingend mit den Schwingungsbewegungen des 
Körpers. 

Man ist im Stande, bei einem fertigen Schiffe die Schwingungen, 
welche das Schiff in ruhigem Wasser macht, so zu verändern, dass die 
für das Schiff günstige Schwingungsdauer erreicht wird. 

Dies geschieht durch entsprechende Gewichtsumstauungen, welche 
man nach folgenden Angaben vorzuuehmen hat: 


Die Schwingungsdauer 

Die Schwingungsdaner 

ist zu lang 

ist zn kurz 


1. Verkleinern des Trägheitsmoments | 1. 
durch horizontale Verschiebung 
schwerer Gewichte von beiden 
Seiten nach der Srhiffsmitte. 

2. Vcrgrössern des Stabilitätsmoments 
durch vertikale Verschiebung von 
Gewichten, also Senkung des System- 
Schwerpunkts. 


8. Vereinigung von 1 und 2: Ver- 
kleinern des Trägheitsmoments und 
Vergrössern des Stabilitätsmoments. 


Vcrgrössern des Trägheitsmoments 
durch horizontale Verschiebung 
schwerer Gewichte von der Schiffs- 
mitte nach den Bordwänden zu. 

2. Verkleinern des Stabilitätsmoments 
durch Heben des S.vstemschwcr- 
punkts ist nur bei Schiffen zulässig, 
welche hinreichend grosse Stabilität 
besitzen und auch nach der Ver- 
schiebung behalten. 

3. Vereinigung von 1 und 2; Ver- 
grössern des Trägheitsmoments und 
Verkleinern des Stahilitätsmoments. 
(Dies darf nur geschehen, wenn 
genügend Stabilität verbleibt.) 


Der Schlingerversuch bei einem Kriegsschiffe hat den Zweck, mit Hülfe 
der Stabilitätsmomenten -Kurve die Widerstände zu bestimmen, die das 
Schiff beim Schlingern erleidet, um dadurch festzustellen, ob dieselben 
für die Sicherheit des Schiffes gross genug sind und ob sie derartig 
sind, dass dem Schiff dadurch Bewegungen eigeuthiimlich werden, bei 
denen es seine Artillerie mit Erfolg gebrauchen kann. 

Die wichtigsten Daten, die aus einem Roll- oder Schlingerversuch 
abgeleitet werden können, sind demnach: 

Handbuch der Seeiuanaschafl. L 3. And. *3 


Sfhllnirer* 

rersnfh. 
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1. das Trägheitsmoment des Schiffes. 

2. das Moment des gesammteu Seiten widerstandes, 

3. die Schnelligkeit des Ausschwingens, 

4. der Trägheitsradius. 

Das Schiff wird in Schwingungen versetzt dadurch, dass man einen 
Theil der Mannschaft in einem gewissen Tempo von der einen Bordseite 
zur anderen überlaufen lässt und dies so lange wiederholt, bis das Schiff 
nach St. B.*) und B. B.*) gleiche Winkel beschreibt. 

Von diesem Augenblick au wird ein Fortsetzen des Hin- und Her- 
laufens keine Vergrnsserung des Neigungswinkels hervorbringen, da die 
Arbeitsleistung des Drehungs-Kräftepaars, das durch das Hin- und Her- 
laufen der Leute hervorgebracht wird, dann gleich der Arbeitsleistung der 
Widerstände ist. 

Man lässt die Leute dann mittschiffs Stillstehen, und nach einer Pause 
von etwa einer Minute, während welcher das Schiff Zeit gewinnt, möglichst 
gleichmässige Bewegungen auszuführen, wird die Anzahl von Sekunden 
notirt, in welcher dasselbe eine bestimmte Anzahl Doppelschwingungen 
macht. 

Beim Schlingerversuch wird ausser der Grösse des Neigungswinkels 
nach St. B. und B. B. auch die Zeitdauer beobachtet, während welcher 
die aufeinander folgenden Schwingungen erfolgen. 

Je geringer die Zeitdauer einer Schwingung, oder je grösser die An- 
zahl der Schwingungen in der Zeiteinheit ist, um so grösser wird die 
mittlere Winkelgeschwindigkeit des Schiffes um eiue gewisse Drehachse 
sein, uud um so schwieriger wird ein sicheres Allkommen beim Schiessen 
mit den Geschützen, welche ja die schwingende Bewegung des Schiffes 
mitmachen. 

Es werdeu daher die näher an der Drehachse des Schiffes befind- 
lichen Geschütze ein besseres Abkommen gestatten, und mithin wird 
z. B. die Treffsicherheit der im Mars aufgestellten Kanonen eine relativ 
geringe sein. 

^KinfluS'df« Die Wirkung des Wasserwiderstandes äussert sich am deutlichsten 
Standes auf die in der raschen Abnahme des Ausschlagswiukels und in dem endlichen 
ftollbewegug. Aufhören der Schwingungen. 

Kr bildet sich aus dem direkten Widerstand gegen die sich be- 
wegenden Flächen, aus der Reibung der Flüssigkeit gegen den Schiffs- 
boden und ans der Kraft, die absorldrt wird, um jene Wellen zu erregen, 
welche in der umliegenden Flüssigkeit das Rollen des Schiffes begleiten. 

Die Grösse dieses Widerstandes ist sehr bedeutend, doch lassen 
sich nach dem gegenwärtigen Stand unserer Kenntnisse über Wasserwider- 
stand für eine gegebene Schiffsform weder seine einzelnen Faktoren 
noch seine Gesammtwirkung durch Rechnung von vornherein bestimmen. 

Für ein schon schwimmendes Schiff kaun er durch sorgfältig ange- 
stellte Rollversuche mit einiger Annäherung ermittelt werden, uud werden 
-olche Versuche — durch die Vornahme des Schlingerversuchs — ausgefuhrt. 

*) Steuerlmrd und Backbord. 
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Um die Periode innerhalb gegebener Schwingungsbögen für ein nicht ^ön«d"!i”"r 
isochron schwingendes Schiff zu bestfmmen, hat Mosley ein besonderes eine» nirht 
Verfahren angegeben, das im Wesentlichen darauf beruht, dass die «chnhurendi-n 
mechanische Arbeit des Schiffes bei der Krängung des Schiffes ron einem Schiffe«. 
Winkel a bis zu einem weiteren Winkel a dadurch bestimmt wird, dass 
mau die vertikale Depression des Deplacementsschwerpuukts gegenüber 
dem Systemschwerpunkt für den Neigungswinkel « bestimmt und durch 
Multiplikation mit dem Deplacement die mechanische Arbeit. 

Bei allen Betrachtungen über die Neigungen und die Stabilität des s*’hw*Bira»««- 
Schiffes ist vorausgesetzt, dass das ganze Gewicht des Schiffes im Schwer- «ch«c. 
punkt vereinigt sei, während das Metacentruin den Auf hängepunkt darstellt. 

Dies trifft jedoch bei den Rollbewegungen nicht zu, denn sonst müsste 
das Schiff mit grösster metaceutrischer Höhe auch die langsamsten Be- 
wegungen zeigen, während das rankste Schiff mit der geringsten meta- 
centrischen Höhe sich am schnellsten bewegen müsste. 

Man kann die Verschiebung des Systemschwerpunkts sich zusammen- 
gesetzt denken aus der Bewegung in einer Horizontalen, und der Be- 
wegung in der jeweiligen Vertikalen aus der Schwimmkurve*) der 
Wasserlinien. 

Der Durchschnittspunkt dieser beiden Linien giebt den momentanen 
Drehpunkt des Schiffes. 

Erfolgen die Schwingungen in so rascher Aufeinanderfolge, dass dem 
Schiffe nicht die Zeit gelassen wird, sich einer solchen durch seine Form 
bedingten Achse anzupasseu, so muss sich in demselben die Tendenz ent- 
wickeln, sich um eine den Gewichtsmompnteu entsprechende, also durch 
den Systemschwerpunkt gehende Achse zu drehen, und zwar tritt 
diese Tendenz um so markirter hervor, je schneller das Rollen vor 
sich geht. 

Diesem zweifachen Bestreben, sowohl eiuer Form- als auch einer 
Gewichtsacbse zu folgen, wird vorgebeugt, wenn die beiden Achseu so 
nahe zusammengebracht werden, dass sie praktisch zusammenfallen, was 
dadurch erzielt wird, dass man den Systemscbwerpunkt in die Nähe der 
Scbwimmebene verlegt, eine Lage, auf welche die Praxis schon seit Langem 
als die günstigste hingewiesen hat. 

Durch die wälzende Bewegung, welche dem Schiff beim Rollen eigen 
ist, verschiebt sich das Metacentrum überdies auch in horizontaler Rich- 
tung hin und her. 

Bei Schiffen von gewöhnlicher Form liegt die Drehungsachse daher 
im Systemschwerpunkt oder diesem doch sehr nahe. 

Bei allen Betrachtungen über die Schwingungen eines Schiffes wird d ’’ r 
mit dem Ausdruck Oscillation oder Schwingung immer nur eine einfache «der 
Schwingung von B. B. nach St. B. oder umgekehrt verstanden, während 


*) Die Schwimmknrve ist die Kurve, welche dureh die Schnittpunkte der 
geneigten Wasserlinien mit der Wasserlinie bei aufrechter Lage des Schiffes 
gelegt werden kann, vergl. Abbild. 29 Punkt S und folgende Punkte bei weiteren 
Neigungen. 
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8. Einfluss der 
Kinmkiele nnf 
die Bol)- 
l>piregnnpreB. 


im mathematischen Sinne unter Oscillation immer eine Doppelschwinguug, 
also z. B. von B. B. nach St. B. und wieder zurück nach ß. B., verstanden 
wird. 

In der englischen Marine ist ebenfalls die erstere Auffassung die ge- 
bräuchliche, während in der französischen Marine die letztere Auf- 
fassung gilt. 

Unter Schwingungsbogen versteht man die Summe der Bogen zu 
beiden Seiten der Vertikalen, welche während einer einfachen Schwingung 
durchlaufen werden. 

Wenn z. B. ein Schiff 12° nach B. B. und 10° nach St. B. schwingt, 
so beträgt der Schwingungsbogen 10° 4- 12° = 22°. 

Unter Schwingungsperiode versteht man die Zeit in Sekunden, die 
für eine einfache Schwingung erforderlich ist. 

Der Einfluss des Flüssigkeitswiderstandes beim Rollen des Schiffes 
setzt sich zusammen aus: 

1. Reibungswiderstand an dem eingetauchten Theile des Schiffes. 

2. Direkter Widerstand, der hauptsächlich gegen den Kiel, die Kimm- 
kiele, Todtholz und gegen die flachen Theile des Schiffes wirkt 

3. Bewegung der Wasseroberfläche, welche in einer Bildung von 
Wellen besteht, die sich vom Schiffe aus fortbewegen und beständig 
durch neue ersetzt werden. 

Der Engländer Freude hat viele Versuche mit englischen Schiffen 
angestellt, und seine Untersuchungen haben die werthvollsten Schlüsse 
ergeben. Ebenso sind in der französischen Marine eiugehende Versuche 
nach dieser Richtung gemacht worden, die ebenfalls ein vorzügliches 
Material ergeben haben. 

Der Zweck dieser Versuche war: 

1. die Schwingungsperiode des Schiffes zu bestimmen; 

2. das Maass für die allmähliche Schwingungsabnabme zu finden, 
wenn das Schiff sich selbst überlassen ist und nach und nach zur 
Ruhe kommt. 

Froude hat durch Versuche nachgewiesen, wie schnell die Ver- 
minderung der Schwingungen eintritt, weun Kimmkiele vorhanden sind, 
und wie erheblich diese Verminderung steigt bei zunehmender Höhe 
derselben. 


Die Tabelle giebt die erhaltenen Werthe: 


Beschaffenheit des Modells 


1. Ohne Kimmkiele 


3. 


3li" 


5. Ein 72" Kimmkiel 


Anzahl der Doppel- 

Schwingungen, ehe 

Periode der 

das Schiff zur Rnhe 

Doppelschwingungen 

kam 

. . . 31'/. • • 

. . 1,77 Sekunden 

Seite . 12'/i . . 

. . 1,9 

* -9 • • 

. . 1,9 

rr Seite . 5’/« . ■ 

. • 1,9 

* • 4 

1,99 


Digitized by Google 



IV, 14. Die Wellen de« tiefen Wassers. (if) 

Der grosse Nutzen der Kimmkiele springt hiernach sofort in die 
Augen. 

Die neueren Kriegsschiffe werdcu daher auch mit weit höheren Kimm- 
kielen versehen, als es früher üblich war. 

Häufig sind jedoch hierin Grenzen durch die Bedingung gesetzt, dass 
das Schiff gewisse Docks passiren muss, oder auch aus anderen Gründen. 


14. Abschnitt. Die Wellen des tiefen Wassers. 

Um das wahrscheinliche Verhalten eines Schiffes in See von vorn- 
herein diskutiren zu können, ist eine Unzahl von Versuchen gemacht 
worden zur Auffindung einer allgemeinen mathematischen Wellentheorie. 

Mit Hülfe der Trochoiden-Theorie der Wellenbewegung ist es ge- 
lungen, diese Erscheinungen sehr zutreffend zu erklären, was bei audereu 
Theorien über die Wellenbewegung nicht ausreichend geglückt ist. 

Man hat unter einer Welle eine gleichförmig fortschreitende Uneben- 
heit der Wasseroberfläche zu verstehen. Diese Unebenheit kann entweder 
isolirt als einzelne "Welle oder als Theil eines Systems gleiehmässig 
wiederkehrender Erhöhungen bezw. Vertiefungen der Wasseroberfläche 
auftreten. 

Ilervorgerufen wird diese Erscheinung durch äussere Einflüsse ent- 
weder irdischer oder sphärischer Natur, wie Wind und Sturm, sowie 
durch den Stoss bewegter Massen, Steinwurf, Schiffe, Schlingern u. s. w., 
oder auch durch Erdbeben. 

Die Eigentümlichkeit jeder Welle besteht darin, dass nur der Form 
jene schnelle Fortbewegung eigen ist, während die an der Erscheinung 
jeweilig betheiligten Wassertheilchen nur verhältuissmässig geringe in 
kreisförmigen Bahnen vollführte, Schwingungen machen. 

Mau unterscheidet im Wesentlichen zwei verschiedene Arten von 
Wellen: 

1. die Uebertragungswelle, d. h. die Welle, welche durch eine 
direkte Aufwendung von Arbeit, durch einen bestimmten Impuls, 
vermöge dessen die einzelnen Wasserpartikelchen nach und nach 
eine bestimmte Richtung und Bewegung annehmen, gebildet wird; 

2. die Rollwelle, d. h. die Welle, welche durch die Trägheit der 
einmal in Bewegung gesetzten Wassertheilchen gebildet und er- 
halten wird. 

Wellen treten gewöhnlich in Serien oder Reihen aufeinander folgender 
Erhöhungen und Vertiefungen auf. Eine solche Erhöhung mit der daran 
grenzenden Vertiefung bilden zusammen eine Welle. 

Der über das gewöhnliche Wasseruiveau erhabene Theil einer Welle 
wird der Wellenberg, der unter demselben liegende Theil das Wellen- 
thal genannt. 

Die Spitze eines Wellenberges wird ferner mit dem Namen Wellen- 
gipfel oder Welleukamm bezeichnet. 

Die horizontale Entfernung zwischen zwei aufeinander folgenden 
Wellenkämmen oder zwischen den tiefsten Puukten zweier aufeinander 


1. Allgemeine 
Begriffe Uber 
Wellen. 


Uebertragungs- 

welle. 


Rollwelle. 


Wellenberg und 
Wellenthal. 


Wellenlänge. 
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folgenden Wellenthäler giebt die Wellenlänge. Die Wellenhöhe wird 
zuweilen von dem Niveau des ruhigen Wassers, zuweilen aber auch vom 
tiefsten Punkte des Wellenthaies bis zum Wellenkamm gemessen. 

Die Ausdehnung der grossen Meereswellen in der zu ihrer Fort- 
pflanzung senkrechten Richtung wird bei allen Betrachtungen im All- 
gemeinen als unbegrenzt angenommen, so dass also gewissermaassen jeder 
Welleuberg als ein Wall und jedes Wellenthal als eine Rinne von unbe- 
grenzter Länge angesehen wird. 

tiecba. htetes Die grössten bis jetzt beobachteten Seewellen werden nach Schätzung 
’^iner'wei’e** oder sehr roher Messung mit 10 bis 12 m Höhe von Thal zu Knraui und 
KiO bis 180 m Lauge angegeben. 

WritanperioSe. Die Periode einer Welle ist die Zeit, in Sekunden ausgedrückt, 
welche der Wellenkamm oder das Wellenthal gebraucht, um sich 
durch eine Weglänge zu bewegen. 


Geschwindigkeit 
der Weile. 


Man erhält daher die Geschwindigkeit der Welle, wenn man ihre 
Länge durch ihre Periode dividirt. 


To.it* So*. Als Seewellen in einfacher Form gelten solche Wellen, welche sich 

an der Oberfläche des Ozeans nach einem Sturm bilden und von Seeleuten 
mit dem Namen todte See oder Dünung bezeichnet werden. 

-• Morh»nl»mo« Befindet sich auf der Oberfläche einer Flüssigkeit während des Durch- 
hoi.i-iran*. Zuges einer Wellenserie ein kleiner Körper oder Schwimmer, so wird mau 
bemerken, dass dieser sich nicht nur mit jeder Welle hebt und senkt, 
sondern dass auch eine kleine Verschiebung desselben iu horizontaler 

Richtung und zwar zuerst gegen und dann 
mit der Wellenrichtung stattfindet. 

Die Länge C D dieser Verschiebung in 
Abbild. 89 zeigt sich bei tiefem Wasser in 
den meisten Fällen nahezu gleich oder nur 
Abbild. 39. um ein sehr Geringes grösser als die in ver- 

tikaler Richtung zwischen A und B. 

Aus dieser Erscheinung ist man berechtigt anzunehmen, dass die von 
dem kleinen Schwimmer verdrängten Wassertheilchen sich ebenso bewegen 
werden wie der Schwimmer selbst. 



Man gelangt auf diese Weise zu dem Schluss, dass, wenn eine Wellen- 
serie die Flüssigkeit durchzieht, die nahe an der Oberfläche gelegenen 
Theilchen in geschlossenen und vertikal stehenden Bahnen um ihre 
ursprüngliche Ruhelage rotiren. 

Da die Dimensionen dieser Babneu nach zwei Hauptrichtungen 
sich als nahezu gleich lierausstelleu, nimmt man die Bahnen einfach als 
Kreise an. 

Bei Wellen iu seichtem Wasser, wo die Nähe des Grundes Einfluss 
auf die Wellenbewegung hat, ist mau veranlasst, diese Bahnen als mehr 
oder weniger gestreckte Ovale anzusehen. Derartige, sowie auch alle 
übrigen durch Nebenumstiiude beeinflussten Welleuforraen bleiben aber 
hier, als ausser den Grenzen dieser Betrachtungen liegend, unberück- 
sichtigt. 
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Jeder, der Wellen des tiefen Wassers beobachtet, wird von der grossen 
Geschwindigkeit, mit der sie sich selbst dann vorwärts bewegen, wenn 
ihre Dimensionen nur gering siud, überrascht sein. 

Zum Beispiel hat eine Welle von etwa (iOm Länge ('200') von Wellen- 
thal zu Wellenthal, wie sie gewöhnlich Vorkommen, eine Geschwindigkeit 
von 19 Knoten in der Stunde. 

Eine Welle von 300 bis 400’ Länge bat eine Geschwindigkeit von 
27 Knoten pro Stunde. Diejenigen, welche der Sturm auf dem Atlan- 
tischen Ozean hervorbringt, haben nach den Beobachtungen von Dr. Scoresby 
600' Länge und erreichen eine Geschwindigkeit von 32 Knoten pro 
Stunde. 

Es muss jedoch nochmals ausdrücklich betont werden, dass sich bei 
allen Wellenbewegungen nur die Form der Welle und nicht das einzelne 
Wassertbeilcben mit dieser grossen Geschwindigkeit fortbewegt 

Die Grundform der Welle ist die Cykloide. Bei einer nach ihr ge- 
formten Rollwelle bewegt sich jeder Punkt der Wasseroberfläche in einem 
Kreise. 

Werden die Bewegungen der Wassertheilchen grösser, so brechen sich 
die Wellen, werden sie geringer, so nehmen letztere allmählich die Gestalt 
verlängerter Cykloiden, sogenannter Trochoidenlinien an. 

Im Allgemeinen kann man annehmen: 


1. Länge der Welle in Metern 

1,62 x Periode der Welle in Sekunden. 

2. Geschwindigkeit der Welle in Metern pro Sekunde 

= 1,662 x Periode 
= | 1,662 X Länge 
— l l /4 J Ginge (annähernd). 

3. Geschwindigkeit der Welle in Knoten pro Stunde 

= 3 x Periode (annähernd . 

4. Periode in Sekunden 


1 Länge in Metern 
1,662 

— */* Ginge in Metern. 

5. Geschwindigkeit eines Wassertheilchens au der Oberfläche in Metern 
— :i ,; /7 X Höhe der Welle 


y Ginge der Welle 


(annähernd). 


Diese Formeln bieten, obwohl sie mit den direkten Beobachtungs- 
resultaten nicht immer völlig übereinstimmen, ziemlich angenäherte 
Werthe. Gültig sind dieselben jedoch nur für Tiefseewellen, d. h. für 
Wellen auf genügend tiefem Wasser, um eine Beeinflussung der Kreis- 
bahnen der Wassertheilchen durch den Meeresgrund unmöglich zu machen. 

Gelangen Tiefseewellen in flaches Wasser, so werden die Kreisbahnen 
in elliptische verwandelt und gleichzeitig werden die Wellen länger. 

Jedes Theilchen einer Welle, welches sich in einer Kreisbahn mit 
gleichförmiger Geschwindigkeit bewegt, ist sowohl der Centrifugalkraft 


^chwiadigkuit 
der Wellen. 


Ü. Länge, 
Periode and 
Geschwindig- 
keit der 
Wellen. 


4. Wellen- 
bewesransr in 
der Tiefe. 
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als auch der Schwere unterworfen, und man muss daher die Resultante 
dieser beiden Kräfte ermitteln, um die Richtung und Grösse des auf 
dieses Wassertheilchen wirkenden Druckes bestimmen zu können. 

Die mathematische und physikalische Untersuchung ergiebt nun, dass 
die Resultante aus Centrifugal- und Schwerkraft rechtwinklig zu der je- 
weiligen Oberfläche der Flüssigkeitstheilcben gerichtet ist, so dass bei 
einer trochoidalen Welle sich diese Richtungslinie entsprechend der Ober- 
fläche der Welle ändert. 

Denkt man sich zur Erläuterung z. B. ein kleines Floss auf einer 
Welle schwimmend, so würde sich der Must desselben in jedem Augen- 
blick iu die Lage des resultiremlen Flüssigkeitsdruckes einstellen, d. i. 
die Richtung der Resultanten aus Schwerkraft und Centrifugalkraft. 



Abbild. 40. 


In der Abbild. 40 sind einige dieser Stellungen auf der linken Seite, 
des Wellenkammes dargestellt. 

Diese Bewegung der Normalen auf einer Trochoidenfläche kann man 
auch mit den Schwingungen eines Pendels vergleichen, welche sich von 
der Maximalneigung der Normalen auf der einen Seite der Welle bis zu 
dem gleichen Neigungswinkel auf der anderen Seite erstrecken und von 
denen eine einfache Schwingung während der halben Periode der Welle 
vollendet wird. 

Die Maximalneigung der Wellenobelfläche gegeu den Horizont befindet 
sich zwar etwas näher am Wellenkamm als am Wellenthule, man begeht 
jedoch keinen grossen Kehler, wenn mau sie bei einer gewöhnlichen 
Ozeanw'elle in der halben Wellenhöhe anuimmt, vorausgesetzt, dass der 
zeichneude Radius oder die halbe Wellcuhöhe wenigstens V*> der Wellen- 
länge beträgt. 

Untersucht man statt eines Flösse» die Bewegung einer belasteten 
Stange oder Planke, die eine vertikale Richtung wie in der Abbild. 40 
einnimmt, so findet man, dass sie das Bestreben hat, den anfänglich ver- 
tikalen Wassersäulen in ihrer Bewegung zu folgen und sich immer nach 
dem Wellenkamme zu zu neigen. 

Schiffe hissen sich nun aber weder mit einem Floss noch mit einer 
aufrecht schwimmenden Stange vergleichen, da dieselben im Wasser so- 
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wohl eine Ausdehnung nach der Breite als auch nach der Tiefe haben 
und daher weder den Bewegungen der Wellenoberfläche, noch derjenigen 
der anfänglich vertikalen Wassersäulen folgen. 


15. Abschnitt. Schwingungen der Schiffe auf bewegter See. 

Alle Schwingungen eines Schiffes auf bewegter See kann man nach t. Allgemeine», 
zwei Richtungen zerlegen, nämlich: 

1. in Schwingungen querschiffs, Rollen oder Schlingern, 

2. in Schwingungen längsschiflfs, Setzen und Stampfen. 

Die sonst noch auftretenden Schwingungen bleiben ausserhalb der 
Betrachtungen, da sie als Nebenerscheinungen auf das Verhalten in See 
nicht von ausschlaggebendem Einfluss sind. 

Für die Sicherheit und das gute Verhalten des Schiffes in See sind 
jedoch namentlich die Schwingungen querschiffs von der grössten Wichtig- 
keit, und diese müssen wesentlich in Betracht gezogen werden. 

Die setzenden und stampfenden Bewegungen köuneu allerdings in 
manchen Fällen ebenfalls für die Sicherheit des Schilfes bedenklich 
werden; dies ist jedoch verhältnissinässig selten und eiue Abhülfe im 
- gegebenen Falle auch leichter möglich als bei heftig auftretender Roll- 
bewegung. * 

Die Rollbewegungen eines Schiffes in bewegter See sind nach den -• 
neuesten Anschauungen von zweierlei abhängig: icunarrn eine« 

t. von dem Verhältnis der Periode der Schiffsschwingungen im stillen tVr *8« . P 

Wasser, d. i. die natürliche Periode, zu der Periode der 
Wellen, auf welchen das Schiff schwimmt; 

2. von der Grösse des Flüssigkeitswiderstaudes. 


Sowohl die natürliche Schwingungsdauer, als auch die Mittel zur 
Bestimmung des Flüssigkeitswiderstandes köuneu durch Schlingerversuche 
im stillen Wasser ermittelt werden. 


Das Floss ist auf der Welle ausser einer horizontalen gleichmässig *• l'nt*r- 
einer vertikaleu Beschleunigung unterworfen, wodurch eiuestheils der kIiO»«*« d« 
Flüssigkeitsdruck auf den Beden des Flusses, anderntheils sein ^chiVn- 9 
Gewicht, beides jedoch in gleichem Maasse, beeinflusst werden. J tM if , hi(f l<>,le r 

Das Deplacement wird daher unter diesen Umständen nicht von dem- da* Bollen in 
jenigen in ruhigem Wa-ser abweichen. bewegter See. 

Ein Schiff unterscheidet sich jedoch wesentlich von dem Flosse, weil 


es nicht allein eine Ausdehnung nach Breite und Länge, sondern auch 
noch nach der Tiefe besitzt. 


Betreffs des scheinbaren und wirklichen Gewichts ist zu bemerken, 
dass sich infolge der Centrifugalbewegung der bewegten Wnssertheih hen wiciit. 
der Welle eine stetige Aenderung der Intensität des Flüssigkeitsdruckes 
ergiebt, genau wie die Richtung dieses Druckes von Punkt zu Punkt 
wechselt. 


In dem oberen Tbeil der Kreisbahn eines Wassertheilchens wirkt die 


Ccntrifugaikraft der Schwerkraft entgegen und vermindert darum scheinbar 
das Gewicht desselben. 
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Diese Verminderung des Gewichts erreicht ihr Maxitnum am Wellen- 
kamme. In der unteren Hälfte der Kreisbahn unterstützen sieb hin- 
gegen Centrifugal- und Schwerkraft, wodurch eine scheinbare Gewicbts- 
* Zunahme des Wassert heilchene hervorgebracht wird. Das Maximum hierfür 
befindet sieb im Wellenthale. 

Bei der auf- und abgehenden Bewegung der Wellen tritt eine Ver- 
änderlichkeit im Gewichte eines Schiffes ein. 

Die hebenden und sonstigen Bewegungen eines Schiffes auf See bringen 
also iu seinem scheinbaren Gewichte Veränderungen hervor. 

Hängt man z. ß. irgend ein Gewicht an einer Federwage auf, so 
wird dieselbe, wenn das Schiff auf einem Wellenkamm sich befindet, ei« 
geringeres als das wahre Gewicht anzeigen, wird aber ein grösseres Ge- 
wicht erkennen lassen, wenn das Fahrzeug sich im Wellenthale befindet. 

Die Ausdehnung der Feder wird sich dem scheinbaren Gewichte ent- 
sprechend ändern und ist ira Wellenthale am grössten, am Welleukamme 
am geringsten. 

Die alleinige Ursache für die Rollbewegung eines Schiffes in be- 
wegter See ist in dem konstanten Wechsel in der Richtung des Flüssig- 
keitsdruckes, welcher die Wellenbewegung begleitet, zu suchen. 

Je mehr also ein Schiff in der Form dem Floss sich nähert, um so 
mehr wird es sich der Neigung der Welle anpassen. Manche breite und 
Bache Fahrzeuge erfüllen diese Bedingungen und haben thatsächlicb nur 
kleine Perioden. 

Wenn sich derartige Schiffe auf langen Wellen bewegen, werden sie 
daher solche Neigungen annehmen, bei welchen das Schiffsdeck immer 
ziemlich parallel zur Wasseroberfläche bleibt, und sie werden daher auch 
wenig Wasser übernehmen.*) 

Als Beispiele hierfür können die an der holländischen Küste üblichen 
Fischerfahrzeuge (Scheveningen) und unter den Kriegsschiffen die Popoff- 
kas uud die amerikanischen Monitors angeführt werden. 

Verhalten eine* Schiffe mit grossem Trägheitsmoment und langsamer Rollbewegung 
i-rowm" Trag- werden von dem Passiren einer Welle sehr wenig beeinflusst werden. Die 
heitsmoment. jj oc k g werden nahezu horizontal bleiben und eine wesentlich bessere Ge- 
schützaufstcllung gewähren als der Monitor oder ähnliche flache Schiffe. 
Kritirrin-rFail in Ein kritischer Fall für die Rollbewegung eines Schiffes ist der, bei 
' "ine» Srlün"* welchem die natürliche Periode für die einfache Schwingung des Fahr- 
zeugs mit der halben Wellenperiode gleich ist, was folgendermaassen sich 
erläutern lässt. 

Es ist bekannt, dass, wenn ein Pendel, welches in gleichroässig wieder- 
kehrenden Intervallen, die mit der Schwingungsperiode des Pendels über- 
einstimmen, einen neuen Anstoss bekommt, selbst dann eine beträchtliche 


*) Dies trifft für die Tetraeder- oder Dnppelkeilform von Kretschmer und 
Liddell in idealstem Sinne ein, weshalb diese Form gute Dampfschiffe mit 
sanften Bewegungen und vorzügliche Plattformen für die Gcschützaufstellung 
giebt. 
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Schwingungsbewegung annimmt, weun der jedesmalige Anstoss uur ein 
sehr schwacher ist. 

Eine gewöhnliche Schaukel, welche jedesmal am Ende einer Schwingung 
einen Stoss empfängt, zeigt genau dieselbe Erscheinung. 

Etwas ähnliches kaun nun auch bei einem Schiff eiutreten, wenn die 
Einwirkung der Wellen auf die Schwingungen des Schiffes immer in dem- 
selben Moment stattfindet. 

Jede neue Welle bestrebt sieb, den Oscillationswinkel zu vergrössern, 
und wenn nicht die hemmende Wirkuug des Flüssigkeitswiderstandes 
vorhanden wäre, würde das Schiff schliesslich zum Kentern gebracht 
werden. 

Die erlangte Maximalneigung hängt von zwei Bedingungen ab, nämlich:* 

1. von der Maximalneigung der Wellenoberfläche, 

2. von dem Verhältniss der natürlichen Periode des Schiffes zur halben 
Periode der Wellen. 

Die Erfahrung lehrt, dass die am schnellsten rollenden Schiffe auch 
diejenigen sind, welche am heftigsten rollen. 

Zu erwähnen ist noch, dass bei einem heftig rollenden Schiff auch 
die Beanspruchung auf die Festigkeit der Schiffsverbäuda, der Masten und 
Takelage eine erhebliche ist. 

Eiu Schiff, welches den Wellenbewegungen folgend sich in vertikaler 1 
Richtung hebt, unterliegt der Einwirkung beschleunigender Kräfte, welche 
„sein scheinbares Gewicht* beeinflussen, und zwar in ähnlicher Weise, 
wie der Wasserdruck in einer Welle beschleunigenden Kräften unter- 
worfen ist. 

Durch direkte Beobachtungen ist bewiesen worden, dass das „schein- 
bare Gewicht* eines Schiffes bis zu 20 pCt. mehr oder weniger als das 
wahre betragen kann. 

Die Wichtigkeit dieser Veränderlichkeit darf nicht übersehen werden, 
da in jedem Augenblick das aufrichtende Moment vom scheinbaren 
Gewichte abhängt, welches, wie bemerkt, grösser oder kleiner als das 
wahre ist. 

Einen der wichtigsten Einflüsse auf die Rollbewegung der Schiffet 
bietet der Flüssigkeitswiderstaud und in noch erhöhtem Maasse die An- 
bringung von Kimmkielen, wie dies durch viele praktische Versuche be- 
stätigt word >11 ist. 

Schiffe mit überhängendem Panzer, wie die amerikanische« Monitors, 
der „Glatton“ der englischen Marine oder die Devastation-Klasse (wie sie 
ursprünglich ausgeführt war), besitzen in diesen Vorsprüngen gleichsam 
Kimmkiele von grosser Wirksamkeit mit Bezug auf die Vergrösserung des 
Widerstandes gegen die Rollbewegung. 

Der günstige Einfluss der Segel auf die Bewegungen eiues dem See- 
gange ausgesetzten Schiffes ist eine allgemein bekannte Erfahrungssache 
und hauptsächlich durch den Widerstand bedingt, der beim Rollen des 
Schiffes durch die schnelle Bewegung der Segel durch die Luft entsteht. 

Während das Schiff nach Lee überrollt, ist ein thatsüehlicher Verlust 
an Winddiuek auf der Segelfläche vorhanden, da zur Bestimmung des 
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*1. Setzende and 
etempfendeBe* 
wcirnnaen. 
Steife oder 
Stabilität. 


letzteren die Differenz der Windgeschwindigkeit und der, der Segel maass- 
gebend ist. 

Rollt dagegen das Schiff nach Luv, so ist die für die Grösse des 
Winddrucks maassgebende Geschwindigkeit die Summe der beiden er- 
wähnten Geschwindigkeiten, wodurch im Vergleich mit demjenigen Falle, 
wo das Schiff unter konstantem Neigungswinkel segelt, eine Vergrösserung 
des Winddrucks auf die Segel entsteht. 

Ein unter Segel befindliches Schiff schwingt daher gewöhnlich um 
eine Mittellage, die leewärts von derjenigen liegt, die das Schiff bei dem- 
selben Wiuddruck in ruhigem Wasser anuehmeu würde, und sehr oft 
gelangt es bei diesen Schwingungen nicht bis zu einer windwärts von der 
Vertikalen liegenden Position. 

Die beruhigende Wirkung der Segel ist jedoch meist erst dann be- 
merklich, wenn infolge von plötzlich auftretenden Windpressungen auf die 
Segel grosse Neigungswinkel erreicht wurden. 

Ueber die längsschiffs erfolgenden stampfenden und setzenden Be- 
wegungen eines Schiffes ist nur wenig zu sagen. 

Wegen der grossen Längsschiffsstabilität der gewöhnlichen Schiffe 
ist es schwierig, diese Schwingungen in ruhigem Wasser zum Zwecke 
des Versuchs hervorzubringen. 

Einige Versuche mit kurzen breiten Schiffen haben ergeben, dass die 
Perioden derselben etwa 3 . derjenigen der Querschiffsschwingungen sind. 

Die Längsschiffsschwingungen haben für uns nicht die Bedeutung wie 
die Rollbewegungen; es ist jedoch Thatsache, dass der Einfluss der grossen 
Höhe des Läugenmetacentrums über dem Systemschwerpunkt des Schiffes 
auf die entsprechende Schwingungsdauer die Wirkung des für die Längs- 
schwingungen soviel grösseren Trägheitsmomentes mehr als ausgleicht, 
da die Schwingungsdauer für solche Läug^-schwingungen kleiner ist als 
für das Rollen. 

Bei den russischen Popoffkas müssen Längs- und Querschiffsperioden 
nahezu gleich sein. 


Kapitel V. 

Einfluss der Stauung und Belastung auf die Bewegungen des Schiffes. 

Die Eigenschaften und Bewegungen eines Schiffes, auf welche die 
Stauung Einfluss hat, sind: 

1. die Steife, 

2. die Bewegungen nach den Seiten um die Längsachse (das 
Schlingern oder Rollen), die Bewegungen der Länge nach 
um die Querachse (das Stampfen oder Setzen), 

3. der Verband des Schiffes, 

4. der ruhige Gang des Schiffes, die Luvgierigkeit, 
die Fähigkeit, durch den Wind zu wenden. 
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L Die Steife oder Steifigkeit (Stabilität). 

1. Die Steife ist die Eigenschaft des Schiffes, immer wieder seine steife oder 
aufrechte Lage bezw. seine Ruhelage einzunehmen, wenn die Kraftäusse- 8t * blllut - 
rungen aufhören, durch welche es die geneigte Lage erhalten hatte. 

Da die Steife abhäugig ist von der Lage des Systemscbwerpunkts 
der Höhe nach bezw. von der Entfernung desselben von dem Meta- 
centrum, so wird sich immer, naturgemäss innerhalb gewisser Grenzen, 
eine passende Steife durch Veränderung der Lage des Systemschwerpunkts 
erreichen lassen. Es sind hierbei drei Fälle zu unterscheiden. 

Die Steife kann geändert werden: 

1. Lediglich durch Veränderung der Lage von Gewichten, d. h. also 
ohne Veränderung des Deplacements. 

2. Durch Hinzufugen von Gewichten (Ballast) und dadurch bedingter 
Vergrösserung des Deplacements. 

3. Durch Wegnahme vou Gewichten und dadurch bedingter Ver- 
kleinerung des Deplacements. 

Soll die Steifigkeit durch Veränderung der Lage vou Gewichten ver- 
mehrt werden, so müssen schwere bewegliche Gegenstände tiefer im 
Schitf gestaut, d. h. von den oberen Decks nach den unteren Deck-* bezw. 
in die Lasten gebracht werden. Soll die Steife vermindert werden, 
was ebenfalls unter Umständen geboten sein kann, so muss das Umge- 
kehrte stattfinden, es müssen also schwere Gewichte von unten nach oben 
gebracht werden. 

In gleicher Weise wird die Steife durch Hinzufügen von Gewichten 
vergrössert oder verkleinert werden köunen, je nachdem diese tief oder 
hoch im Schiffskörper (unter bezw. über dem Systemschwerpuukt) gestaut 
werden, wie auch der gleiche Zweck erreicht werden kann, wenn schwere 
Gegenstände von hohen oder tiefen Stellen weggennmmen werden. 

In den beiden letzteren Fällen ist jedoch nicht immer eine unbe- 
dingte Vergrösserung oder Verkleinerung der Stabilität zu erreichen, da 
der Fall eintreten kann, dass mit der Veränderung des Deplacements 
gleichzeitig eine solche Veränderung der Wechselbeziehungen zwischen 
diesem uud dem Trägheitsmoment der Schwimmlinie sich ergiebt, dass 
dadurch die Höhe des Metacentrums über dem Deplacementsschwerpunkt 
nicht mehr dieselbe bleibt. Sobald dies aber geschieht, kann sich auch, 
je nach dem Hinzufügen oder Wegnehmen der Gewichte, die Lage des 
neuen Systemschwerpunkts zu der des Metacentrums so ändern, dass 
nicht ohne Weiteres der gewünschte Zweck erreicht wird. Hieraus 
folgt, dass der Versuch, auf diese Weise eine Aeuderung der Stabilität 
zu erreichen, ohne sachverständigen Rath nicht vorgenommen werden 
sollte. 

2. Für die Praxis ist es ausreichend, zu merken, dass: Rnrrin fUrdie 

a) die Steife vermehrt wird, wenn schwere Gegenstände tiefer im Ae *s«*Ife! dor 
Schiffe gestaut werden, und 

b) die Steife vermindert wird, wenn solche Gegenstände höher ge- 
staut werden. 
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Im Allgemeinen kann ferner angenommen werden — unter der 
Voraussetzung, dass das neu aufgeladene oder das weggenommene Ge- 
wicht im Verhältniss zur Tragfähigkeit (Deplacement) nicht sehr gross 
ist, d. b. dass bei grösseren Schiffen die Dicke der dadurch oben zu- 
wacbsenden oder fortfallenden Deplacementsschicht 8 bis 10 cm nicht über- 
steigt — , da^s: 

c) die Steife vermehrt wird durch Fortnahme von über der Wasser- 
linie gelagerten Gegenständen, vermindert dagegen, wenn diese 
Gegenstände unter der Wasserlinie gelegen haben, 

d) die Steife vermehrt werden kaun durch lliuzufügen von schweren 
Gewichten unter der Wasserlinie, vermindert dagegen durch Hin- 
zufügen derselben über Wasser, und dass 

e) in der Nähe der Schwimmebene aufgeladene Gewichte die Stabi- 
lität nicht merklich ändern.*) 


2. Das Rollen oder Schlingern und Stampfen oder Setzen. 


Kinünss der 

I . tr < ' • r :i -i - 
d"run*m Ton 
Gewifhtfn an 
Bord. 


Die Lage des Systemschwerpunkts des Schiffes hat ausser auf die 
Grösse der Stabilität auch auf die Bewegungen des Schiffes einen erheb- 
lichen Einfluss. 

Der Systemschwerpunkt des Schiffes soll in der Schwimmlinie oder 
doch so nahe dabei als möglich liegen, weil das Schlingern alsdann 
weniger heftig ist. Letztere Thatsache ist nicht nur theoretisch erwiesen, 
sondern auch durch die Praxis bestätigt worden. 

Die Lage des Systemschwerpunkts des ausgerüsteten Schiffes (welch 
letzteres hier überhaupt nur in Frage kommt) wird bedingt durch die 
Lage des Schwerpunkts des leeren Schiffskörpers, der an Bord befind- 
lichen festliegondeu Gewichte, wie Maschinen, Kessel, Propeller u. s. w., 
und der an Bord gestauten Ausrüstung. Armirung u. s. w. Die Placirung 
aller dieser Gegenstände an ihren von vornherein bei der Konstruktion 
vorgesehenen Plätzen bestimmt die Lage des Systemschwerpunkts des 
fertig ausgerüsteten Schiffes der Höhe und Länge nach. 

Da die Lage dieses Punktes derartig gefunden wird, dass die Ent- 
fernungen der Schwerpunkte der einzelnen Gewichte (aus welchen sich 
das Gewicht des fertig ausgerüsteten Schiffes zusammensetzt) von der 
Mitte der Schiffslänge bezw. von der Schwimniebene oder einer anderen 
gemeiuschaftlicheu Achse mit diesen Gewichten multiplizirt, die hierdurch 
entstehenden Werthe alsdann addirt und durch das Deplacementsgewicht 
dividirt werden, so ist es einleuchtend, dass Gegenstände im Schiffe sehr 
verschiedene Lagen haben können, ohne den Sysbunschwerpunkt desselben 
auch nur im Mindesten in seiner Lage der Höhe und Länge nach zu 
ändern. Es ist hierzu nur nothwendig, dass die Summe der Momente 
der einzelnen Theile die gleiche bleibt wie vorher, und es ist ersichtlich, 


*) Fällt der Schwerpunkt der aufgcladenen oder weggenommenen Gewichte 
mit dem Schwerpunkt der Wasserschicht zusammen, welche als Zuwachs bezw. 
Verminderung des Deplacements sich ergiebt, so tritt überhaupt keine Aende 
rang ein. 
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dass dies der Fall sein wird, wenn innerhalb einer Horizontalebene Gegen- 
stände (also z. B. auf einem Deck die Geschütze) nach Bord oder von 
Bord derartig verrückt werden, dass ihr Abstand von der Mittelebene 
auf beiden Seiten und von der Schwimmebene bezw. der anderswo au- 
genommenen Achse derselbe bleibt. 

Dies zeigt am deutlichsten ein Schiff, dessen Geschütze ausgerannt. 
bezw. eingerannt werden. F.s wird keine Schlagseite, also kein Heraus- 
rücken des Systemschwerpunkts aus der Mitte zeigen, wenn die Operation 
auf beiden Seiten gleichmässig vorgenommen worden ist. 

Die gleichen Verhältnisse ergeben sich, wenn Gegenstände in verti- 
kaler Richtung gehoben und andere dementsprechend gesenkt werden. 
Es wird dann ebenfalls keine Aenderung in der Lage des Systemschwer- 
punkts eiutreten, sobald dafür gesorgt ist, dass das Moment des nun 
höher gelagerten Gegenstandes gleich dem des nun tiefer gelagerten ist. 

Dieses Platzwechseln braucht nicht nur in der Ebene zu geschehen, 
welche die I.ängs-Symmetrieebene des Schiffes ist, es bleibt auch statthaft, 
wenn die Gegenstände ausserhalb dieser Ebene, jedoch so bewegt werden, 
dass die Veränderung ihrer Lage keinen Einfluss auf die ursprüngliche 
Lage des Schiffes hat. 

Rollen oder Schlingern sind die Bewegungen des Schiffes um 
die Längsachse, Setzen oder Stampfen diejenigen um die Querachse. 

Roll- und Schlingerbewegungen, Setzen und Stampfen können bei zwei 
gleichen Schiffen von gleicher Stabilität sehr verschieden sein. Bei dem 
eiuen Schiff sind sie heftiger, bei dem anderen langsamer, obschon die 
Sicherheit gegen das Kentern bei beiden die gleiche ist. Bei dem Schiff, 
welches heftig schlingert, kann der Aufenthalt für die Besatzung uner- 
träglich und die Bedienung der Geschütze schwierig oder unmöglich 
werden. In ähnlicher Weise, wenn auch nicht in so hohem Grade, weil 
Längsbewegungen in Betracht kommen, wird das Stampfen sich bemerkbar 
machen. 

Die Ursache hierfür liegt in der verschiedenen Vertheilung der 
schweren Gegenstände an Bord, mit anderen Worten an der verschieden- 
artigen Stauung. 

Je nachdem die schwereren Gegenstände in Bezug auf die Quer- 
schiffsrichtung näher oder entfernter dem Schwerpunkt des Schiffes liegen, 
werden die Schliugerbewegungen heftiger oder weniger heftig sein. Ebenso 
wird das Stampfen schwächer oder stärker sein, je nachdem die grösseren 
Gewichte der Länge nach näher oder entfernter von jenem Punkte sich 
befinden. 

Betrachtet man das durch eine einmalig wirkende Kraft um seine 
Längsachse geneigte Schiff unbeeinflusst von deu Widerständen, die das 
umgebeude Wasser und die Luft auf seine Seiten ausüben, also lediglich 
der Wirkung der Schwerkraft unterworfen, welch letztere es immer 
wieder in seine aufrechte Lage, d. i. die Ruhelage, zurückführen will, so 
tritt die Erscheinung ein, dass das Schiff, indem es sich wieder aufrichtet, 
über seine Ruhelage hinausgeht und dieses Hin- und Herschwingen bei 
immer kleiner werdenden Ausschlägen so lange fortsetzt, bis es seine 
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ruhige aufrechte Lage wieder erlangt hat. Wirkt die krängende Kraft 
immer wieder von Neuem, so dauern die Schwingungen mit bald grösseren, 
bald geringeren Ausschläge n fort. 

Das rollende Schiff verhält sich wie ein um eine horizontale Achse 
schwingender Körper und verhält sich wie ein physisches Pendel, vergl. 
Seite 65. 

Die Bewegungen eines schwingenden Körpers lassen sich nun aber 
auch mit denen eines mathematischen Pendels vergleichen, welches seine 
Schwingungen in derselben Zeit nusführt Die Länge dieses Pendels wird 
bestimmt durch das Verhältniss des Trägheitsmoments des schwingenden 
Körpers zu seinem Aufrichtungsmoment, also für das schwingende Schiff 

, , , ., Tiägheitsmoment 

durch den Werth 

btabilitutsmoment 

Aus diesen Beziehungen lässt sich nun die Schwingungsdauer eines 
Schiffes ermitteln, und führt dies zu der Thatsacbe: dass die 

Schwingungen eines Schiffes um so langsamer oder sanfter 
werden, je grösser sein Trägheitsmoment oder je kleiner sein 
S tab i 1 i t ätsmo men t ist. 

Das Trägheitsmoment des fertig ausgerüsteten Schiffes wird theoretisch 
in der Weise bestimmt, dass die einzelnen Gewichte, aus denen sich das 
fertige Schiff mit seiner Zuladung zusammensetzt, mit deu Quadraten der 
Abstände ihrer Schwerpunkte von den Koordinaten-Ebenen (auf welche 
das Trägheitsmoment bezogen wird) multiplizirt werden. Praktisch wird 
dasselbe durch einen Schlingerversuch bestimmt. 

Die theoretische Bestimmung zeigt aber schon, dass das Trägheits- 
moment tles Schiffes gegen früher vergrössert werden wird, wenn schwerere 
Gegenstände mehr von dem Systemschwerpunkt (dem Punkt, durch welchen 
die Koordinaten-Ebenen gedacht sind) entfernt werden, und zwar wächst 
dieser Einfluss mit dem Quadrat der Entfernuug des verschobenen 
Gegenstandes. 

Es folgt hieraus, dass schon eine geringe Verschiebung von schwereren 
Gegenständen von dem Systemschwerpunkt des Schiffes hinweg eine er- 
hebliche Verringerung der Schlinger- oder Rollbewegungen bei gleich- 
bleibender Steife des Schiffes herbeiführen. 

Die angeführten Vorgänge beziehen sich, was ihre theoretische Er- 
örterung anbetnfft, gleichmässig auf die Bewegungen des Schiffes um seiue 
Längsachse wie auf die um seino Querachse. Jedoch kommen für die 
Praxis wesentlich die ersteren Bewegungen in Betracht, da wegen der 
grösseren Länge des Schiffes und des für die Stampfbewegungen an und 
für sich grösseren Trägheitsmoments diese letzteren Bewegungen nicht so 
unleidliche Zufälle herbeiführen können wie das Schlingern. 

Aus dem vorstehend skizzirten Wesen der Schlinger- und Stampf- 
bewegungen lassen sich folgende allgemeine Regeln ableiten: 

A. Soll heftiges Schlingern beseitigt werden, so ist, wie 
folgt, zu verfahren: 

1. Die schwersten Gegenstände müssen von vornherein 
auf einer der Steife entsprechenden Höhe so weit gegen die 
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Bordseiten des Schiffes gelagert werden, als die sonstigen 
Umstände es immer gestatten. 

2. Wenn es sich in See herausstellt, dass das Schiff zu 
heftig schlingert und: 

a) die Steife sich nicht grösser zeigt, als eben erforderlich 
ist, so m&sseu bewegliche schwere Gegenstände von der 
Mitte des Schiffes horizontal nach den Seiten desselben ge- 
bracht werden, 

b) die Steife grösser als notlnvendig ist, so mfissen be- 
wegliche schwere Gegenstände sowohl höher hinauf als auch 
von der Mitte nach den Seiten des Schiffes gebracht werden. 

Ein Schiff mit geringer Stabilität kann keine heftigen Schlinger- 
bewegungen haben, da, wie oben bereits angeführt, die Schwingungen 
eines Schiffes um so sanfter und langsamer sind, je kleiner 
sein Stabilitätsmoment ist. 

B. Soll heftiges Stampfen vermieden werden, so verfahre Ntmnpr<-n. 
man, wie folgt: 

1. Die schwereren Gegenstände sind im mittleren Theile 
des Schiffes zu lagern und zwar so tief nach unten, als möglich 
(selbstverständlich soweit es mit der näthigeu oder wünschenswerthen Steife 
vereinbar ist). Die leichteren Gegenstände dagegen sind mög- 
lichst nach den Enden des Schiffes zu bringen. 

2. Stellen sich in See heftige Stampfbewegungen heraus, 
so müssen schwere bewegliche Gegenstände in horizontaler 
Richtung der Mitte des Schiffes näher gebracht werden, da- 
neben aber auch so tief, als es mit Rücksicht auf die Seiten- 
bewegungen oder das Schlingern geschehen kann. 

3. Einfluss der Stauung auf den Verband des Schilfes. 

Die Stauung hat ausser auf die Bewegungen des Schiffes auch noch EiaOni« der 
einen sehr wesentlichen Einfluss auf die Haltbarkeit seines Verbandes. 

Namentlich ist dies bei hölzernen Schiffen der Fall. 

Das Vor- und Hinterschiff haben nämlich das Bestreben, sich von 
dem Mittelschiff loszureissen , ein Umstand, dem folgende Ursachen zu 
Grunde liegen. 

Der im Ruhezustände auf dem ruhigen Wasser schwimmende Schiffs- 
körper unterliegt einer Reihe ihn verschiedenartig beanspruchender Kräfte, 
die das Bestreben haben, eine Formveränderuug hervorzubringen. In 
höherem Maasse ist dies noch der Fall, wenn das Schiff im Seegang rollt 
und stampft, oder wenn es durch Segel oder Dampf vorwärts bewegt wird. 

Die wichtigsten Beanspruchungen, denen ein Schiff unterliegt, sind 
etwa die folgenden: 

1. Solche, die ein Durchbiegen des Schiffes in einer Längsrichtung 
nach oben oder unten herbeizuführen suchen. Dieselben können entweder 

a) ein Durchsacken der Schiffsenden und ein Heben des Mittel- 
schiffs (Durchsacken, Aufbuchten) oder 

b) ein Senken des Mittelschiffs herbeiführen. 

Utndbucb d.-r 8e#m»nnRchiift. I. 3. Anfl. 
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2 Solche, welche die Form des Schiffes in der Querrichtung ändern, 
also die Form der Spanten beeinflussen wollen. 

3. Solche, die von der Fortbewegung des Schiffes unter Segel oder 
Dampf herrühren. 

4. Solche, die als lokale Beanspruchungen bezeichnet werden und 
aus der Belastung des Schiffes an einzelnen Stellen (Cuterbringung" der 
Zuladung oder konstanter an Bord befindlicher Gewichte wie Kessel, 
Maschinen, Aukerspille, Geschütze u. dergl. m.) entstehen. 

Hätte das im ruh gen Wasser in Ruhe befindliche Schiff eine solche 
Form, dass ein jeder Theil seiner Länge genau dasselbe Gewicht besässe 
wie die von ihm verdrängte Wasseruienge, so würde der Längenverband 
an keiner Stelle eine Beanspruchung erleiden, und es würden die unter 1 
erwähnten Kräfte nicht vorhanden sein. 

Der leichten Fortbewegung halber müssen aber die Schiffsenden 
scharfe Linien erhalten, während andererseits gerade diese Theile durch 
Aufbauten, wie Back, Katnpanje, sehr belastet werden. Das Vor- und 
Hinterschiff W'erden demuach, weil sie nicht genügend Deplacement ver- 
drängen können, gewissermaassen über dem Wasser hängen und infolge- 
dessen sich in das Wasser zu senken streben, wogegen der mittlere Theil 
des Schiffes, dessen Gewicht geringer ist als das von ihm verdrängte 
Wasser, in die Höhe gedrängt werden muss. 

Diese Kräfte tragen vereiut dazu bei, den Verband des Schiffes zu 
lösen und seinem horizontalen Belauf eine Figur zu geben, welche man 
Katzenbuckel nennt 

Unter gewissen Verhältnissen kann gerade das Entgegengesetzte statt- 
finden; die Schiffsenden wollen sieb heben, während das Mittelschiff sich 
senken will. Fis entsteht dann der sogenannte Schweinerücken. 

Diese verschiedene Einwirkuug der verschiedenen Gewichte des leeren 
Schiffsgebäudes kann nun durch die unter 4 erwähnte Beanspruchung 
noch wesentlich vermehrt, bei richtiger Anordnung der Schiffspläne und 
der Stauung unter Umständen aber auch wesentlich vermindert werden. 
Sie lässt sich aber nur in seltenen Füllen so erreichen, wie es aus den 
beregten Gründen wünschenswert h ist, da gerade die Schiffsenden Be- 
lastungen erhalten müssen, die an anderer Stelle dem Zweck ihrer Ver- 
wendung nicht so gut entsprechen würden. So muss z. B. der Bug ausser 
den Ankern, Ankerketten, dem Spill u. dergl. m. noch die Buggeschütze 
und die Torpedoarmirung und bei Segelschiffen das ganze schwere Vor- 
geschirr tragen. 

Das Hinterschiff muss ausser dem überhängenden Heck noch den 
Propeller, die Heckgesi hütze und sonstige für die Ausrüstung noth- 
wendige Gegenstände trogen. 

Das an den Enden fehlende Deplacement muss dann durch den 
Ueberschuss an Deplacement in der Mitte ersetzt werden, wodurch die 
Beanspruchungen des Verbandes in der oben angedeuteteu Weise sich 
ergeben. 

Es steht fest, dass die durch das Schlingern hervorgebrachten 
Spannungen in den Querschnitten durch die während jeder 
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Oscillation eintretenden Aeuderungen ihrer Richtung und 
Intensität bedeutend gesteigert werden. 

Der weniger häufige Wechsel iu der Richtung der Beanspruchung 
sowie der geringere Betrag des betreffenden Momentes weisen deutlich auf 
die Vortheile hin, welche das langsamer schwiugende und stetigere Schiff 
ergiebt. 

Die Vergrösseru n g der Schwingungsdauer für ruhiges 
Wasser macht das Schiff nicht allein stetiger imSeegange, son- 
dern vermindert auch in hohem Mansse die Beanspruchungen, 
welche eine Aenderung der Form der Querschnitte zur Folge 
haben können oder die Masten und die Takelung zu be- 
schädigen im Stande sind. 

Weit überholende Schiffe machen auch die schnellsten Bewegungen 
und erfordern daher eine grössere Festigkeit des Schiffskörpers und der 
Ausrüstung. 

Die uuter 3 erwähnten Beanspruchungen, also die durch die Fort- 
bewegung des Schiffes hervorgerufenen, kommen hier nicht weiter in Be- 
tracht, wie überhaupt die Erörterung der verschiedenen Beanspruchungen 
des Schiffes nur insoweit in Anregung gebracht ist, als nothweudig er- 
scheint, um zu zeigen, welche Einflüsse schädlich auf den Schiffsverband 
einwirken können und wie diesen Einflüssen durch Veränderung der 
Stauung und Belastung innerhalb gewisser Grenzen günstig entgegen- 
gewirkt werden kann. 

Im Verfolg des Vorstehenden ist es von Wichtigkeit: 

1. Die Stauung der Zuladung so anzuordnen, dass die minder 
tragfähigen Enden des Schiffes nur, wenn es unumgänglich 
□ othwendig ist, mit schweren Gegenständen belastet 
werden. Letztere sind soweit als thunlich im mittleren 
Theile des Schiffes unterzubringen und, wenn irgend er- 
reichbar, so zu vertheilen, dass dabei die ungleiche Trag- 
fähigkeit der verschiedenen Schi ffstheile entsprechende 
Berücksichtigung findet; 

2. die Schlingerbewegungen des Schiffes durch eventuelle 
Umstauung schwerer Gegenstände mit gehöriger Rück- 
sichtnahme auf die benöthigte Steife so zu bemessen, dass 
eine schädliche Einwirkung auf deu Querverband und die 
Haltbarkeit der Masten und Takelage nicht eintreten kann. 

4. Ruhiger Gang und Luvgierigkeit. 

1. Ein Schiff hat einen ruhigen Gang, wenn es weuig Neigung zeigt, 
Dach der einen oder anderen Seite von dem zu steuernden Kurs abzu- 
weichen. Die technische Bezeichnung für diese Neigung des Bugs zum 
Abweichen nach Steuerbord oder Backbord heisst Gieren. 

Die Hinneigung des Schiffes zum Gieren beruht wesentlich auf der 
Wirkung des Wasserwiderstandes auf das Vorschiff. Wird das Schiff 
durch eine Zufälligkeit vou seinem Kurs abgelenkt, so wird dasselbe, 
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wenn Neigung zum Gieren vorhanden ist, eine grössere Drehung um seine 
vertikale Drehachse erfahren, als dies der Fall sein würde, wenn das Schiff 
einen ruhigen stetigen Gang hat, und man ist daher gezwungen, das 
Ruder zur Aufhebung dieser Abweichungen in grösserem Maasse zu ge- 
brauchen. Die Neigung zum Gieren ist insofern sehr nachtheilig, als sie 
infolge der nothwendig werdenden häufigen Benutzung des Ruders die 
Fahrt hemmt, die Leute am Steuerapparat sehr ermüdet und den Kurs 
des Schiffes unsicher macht. 

Man muss daher dem Gieren des Schiffes so viel als möglich zu be- 
gegnen suchen. Da aber eine Verminderung dieses Fehlers nicht bewirkt 
werden kann, ohne dass zugleich die Luvgierigkeit vermindert wird, so 
ist im Allgemeinen mittelst der Stauung in Bezug auf das Gieren nicht 
viel zu ändern Für spezielle Fälle merke man jedoch folgende Regel: 

Wenn ein Schiff eine allzu grosse (oder doch zu sehr 
störende) Neigung zum Gieren zeigt, so müssen schwere be- 
wegliche Gegenstände vom Vorschiff nach hinten gebracht 
werden; das heisst mit anderen Worten: 

Das Schiff muss steuerlastiger gelegt werden. 

2. Luvgierigkeit nennt man die Neigung des Schiffes, beim Segeln 
am Winde ohne Beihülfe des Ruders den Vorsteven gegen den Wind 
zu drehen. 

Ein gehörig berechneter Grad von Luvgierigkeit ist jedem Schiff, 
welches Segel trägt, durchaus nöthig. 

Wird die Luvgierigkeit zu stark, so ist das Schiff schwer durch das 
Ruder zu regieren, weil letzteres alsdann, um geraden Kurs zu steuern, 
weit nach Lee übergelegt werden muss. 

Ist die Luvgierigkeit zu gering, so entbehrt das Schiff eine der 
wesentlichsten Eigenschaften eines guten Segelschiffes, nämlich die, sich 
leicht am Winde aufzuarbeiten und bei einer plötzlich einsetzenden Böe 
schnell in den Wind zu kommen. 

Nur im Nothfalle sollte daher bei Segelschiffen an deijenigen 
Steuerlastigkeit geändert werden, welche im Schiffsplan vorgeschrieben 
ist, indem diese in den meisten Fällen die für das Schiff zweck- 
mässigste ist. 

Inwiefern die Luvgierigkeit sich auch durch Veränderung in der 
Anordnung der Segelfläche beeinflussen lässt, wird später noch besprochen 
werden. 

5. Die Fähigkeit des Schiffes im Wenden und Ueberstaggehen. 

Die drehende Bewegung des Schiffes um seine vertikale Achse, in 
welche dasselbe versetzt wird, sobald es beim Segeln am Winde durch 
den Wind über den anderen Bug gebracht wird, heisst Wenden oder 
Ueberstaggehen. 

Im Allgemeinen kann bei der Stauung eines Schiffes ebenso wenig 
auf die Leichtigkeit, womit es über Stag gehen soll, als auf den Uebel- 
stand des Gierens Rücksicht genommen werden. Immerhin lässt sich 
jedoch auf Folgendes Obacht geben. 
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Wenn ein Schiff durch eine Veränderung der Gewichts- 
vertheilung williger gemacht werden soll, über Stag zu gehen, 
so müssen schwere bewegliche Gegenstände von dem Hinter- 
schiff nach vorn gebracht werden. 

Schlussfolgerungen. 

Die Richtigkeit der vorstehend aufgeführten Regeln, welche sich auf B,el g**J| e * td ® r 
theoretische Rechnungen gründen, wird sich in der Praxis stets bewähren. 

Die praktische Nutzanwendung des Gesagten erfordert jedoch einen nicht 
geringen Grad von Erfahrung, da bei jeder Veränderung, welche durch Ver- 
schieben beweglicher schwerer Gegenstände behufs Erzielung vortheil- 
hafterer Bewegungen oder besserer Eigenschaften vorgenommen wird, immer 
gleichzeitig und genau der Einfluss erwogen werden muss, welchen diese 
Veränderung auf die übrigen Eigenschaften und Bewegungen des Schiffes 
etwa haben könnte. 

6. UnregelmKssige Bewegungen des Schiffes. 

Bei den Bewegungen eines Schiffes können, besonders bei schlecht 
konstruirter Schiffsform, mancherlei Nebenerscheinungen auftreten, welche Bolle! nnd 
unter Umständen die peudelartige Regelmässigkeit der Bewegungen so *»■>**■• 
störend und verwirrend beeinflussen, dass der Aufenthalt für die an Bord 
befindlichen Personen unerträglich wird, und der Verband des Schiffs- 
körpers übermässigen Beanspruchungen unterliegt. 

Die Formen, in welchen diese Nebenbewegungen oder Sekundär- 
schwingungeu auftreten, sind: 

1. Durch Rollen verursachtes Stampfen. Die Ursache dieser 
Erscheinung ist darin zu suchen, dass die Schwerpunkte der durch das 
Schlingern des Schiffes ein- und austauchenden Keilstücke aus der 
ursprünglichen bei der Ruhelage vorhandenen Schwerpunktsebene nach 
vorn oder hinten zu heraustreten. 

2. Rückwirkung der Stampfbewegung auf die Rollbewe- 
gung. Diese Erscheinung erklärt sich in ähnlicher Weise wie die vorige, 
indem die ein- und austauchenden Theile des Vor- und Hinterschiffes 
ihre Schwerpunktslage und im weiteren Verfolg die Stabilität des Schiffes 
ändern. 

3. Rollen, begleitet von Tauchschwingungen. Diese Er- 
scheinung tritt dann auf, wenn die Lage des Gesammtschwerpunktes des 
Schiffes zur jeweiligen Schwimmebene sich beim Uebergang vom auf- 
rechten Zustand des Schiffes zu einer geneigten Lage jedesmal er- 
heblich ändert. 

Auch hinsichtlich dieser Bewegungen hat die Form der ein- und 
austaucheuden Keilstücke einen erheblichen Einfluss. 


Digitized by Google 



8 « 


VI. Konservirung der Schilfe. 


Kapitel VI. 

Konininini der Schifte. 

Die Pflege und sachgemässe Erhaltung des Schiffes und aller seiner 
Einrichtungen mit den zu Gebote stehenden Mitteln an Personal, Inventar 
und Material ist eine der besonderen Pflichten des Kommandanten. Je 
länger ein Schiff hintereinander im Dienst ist, um so grösser und aus- 
gedehnter muss die auf dasselbe zu verwendende Fürsorge sein, wenn 
alle Einrichtungen im geeigneten Augenblick funktioniren und sich im 
Falle der Noth als zuverlässig erweisen sollen. 

Die hierfür erlassene Vorschrift behandelt alle für das Scbiffskom- 
mando etwa in Betracht kommenden Arbeiten in folgenden Abschnitten: 
„Die Haltung des Schiffes aussenbords.“ 

„Die Reinigung und Reinhaltung des Schiffes inneubords.“ 

„Die Lüftung der Schiffsräume.“ 

„Sonstige Maassregeln zur Erhaltung und Pflege des Schiffs- 
körpers intienbords.“ 

„Erhaltung der Gebrauchsfähigkeit besonderer Einrichtungen.“ 
„Untersuchung und Reparatur des Schiffskörpers.“ 

„Periodische Untersuchungen.“ 

1 . ni* itiitan« Die Aussenhaut des Schiffes soll durch den Anstrich oder den 
»upiibördi. Bodenbeschlag gegen Oxydation, gegen das Bewachsen und die zer- 
störenden Wirkungen des galvanischen Stromes geschützt werden. 

Der Anstrich der Schiflsböden ist in Zeiträumen von etwa 12 Monaten 
zu erneuern. Der Anstrich in der Wasserlinie und besonders unter Aus- 
güssen u. s. w. ist so oft wie erforderlieh auszubessern. 

Eiserne Schiffsböden sind zur Entfernung des Anwuchses für 
gewöhnlich mit Schrubbern und Strauchbesen abzuscheuern. Diese Arbeit 
ist vorzunehmen, wenn der Anwuchs noch nass ist. beim Docken also, 
wenn möglich, schon während des Ausputnpens. 

Boden besuh I äge aus Kupfer, Gelbmetall und Zink düifeu 
nicht mit scharfen Säuren geputzt werdeu, auch dürfen sie nicht mit 
Schrapern, Ketten u. s. w. gereinigt werden, weil die Köpfe der den Be- 
schlag haltenden Nägel hierdurch abgerissen werden. 

Die Ansammlung öliger oder fettiger Substanzen auf der 
Wasseroberfläche an der Bordwand des Schiffes ist zu verhindern, da jene 
Stoffe die Zerstörung des Anstriches begünstigen. 

Die LTeberwasseruäbte der Aussenplanken von Holzschiffen, Komposit- 
schiffen und eisernen oder stählernen beplankten Schiffen sind von Zeit 
zu Zeit, besonders bei neuen Schiffen, nachzudichten, um Schäden zu 
verhüten, die infolge des unvermeidlichen Zusammentrocknens des Holzes, 
namentlich in den Tropen, entstehen. 

— - Kupfer, Gelbmetall, Bronze mit Eisen oder Zink, sowie Eisen mit 

Ziuk in metallischer Berührung oder benachbart verursachen unter Ein- 
wirkung des Seewassers einen galvauischen Strom, der zerstörend auf das 
Eisen u. s. w. wirkt. Schiffe mit eisernen Böden sollen daher nicht Deben 
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oder in die Nähe von Schiffen mit Kupfer-, Gelbmetall- oder Bronze- 
beschlag gelegt, auch weder mit Ketten an einer und derselben Mooring 
befestigt, noch an einem Monringspaar festgemacht werden, das mittelst 
Grundketten oder gemeinschaftlichen Aukers u. 8. w. unter sich in Ver- 
bindung steht. 

Die Flügel und Naben der bronzenen Schiffsschrauben der Schiffe 
mit eisernen Böden sowie die zum Schutz des Schiffsbodens in der Nähe 
der Schrauben angebrachten Ziukstücke dürfen nicht gestrichen werden. 

Bei jedem Docken sind auch sämmtliche Boden- und sonstigen Ventile 
und Ilähne, die unter Wasser liegenden Ruderfinger und Oesen sowie 
alle anderen sonst nicht zugänglichen Theile, bei den Schiffen mit festen 
Schrauben namentlich auch die letzteren, genau zu untersuchen und wieder 
in Stand zu setzen. Alle genannten Ventile und Hähne sowie die Steven- 
stopfbuchse sind jedesmal auch mit neuer Packung zu versehen. 

Der Schutzanstrich der Aussenhaut ist sorgfältig in Stand zu halten 
Sobald sich Rostbildung zeigt, ist der Rost zu entfernen, die schadhafte 
Stelle von etwa schlecht anhaftender Farbe zu reinigen und gut zu 
trocknen. Demnächst ist der Anstrich zu erneuern. 

Das wichtigste Mittel zur Erhaltung des Schiffes und seines Inventars *• Belnl*«»* 
ist die Herstellung von guter trockener Luft in allen Räumen desselben, haitan» de» 
Hierzu ist ein sorgfältiges Reinigen und Reinhalten aller Schiffsräume, i^jjjbord». 
insbesondere auch der Lasten, Füllungen, des Kielraumes u. s. w., dann 
eine zweckmässige Ventilation nöthig. Ausserdem ist eine sorgfältige 
Kontrole auftretender und eine schnelle und sachgemässe Beseitigung 
entdeckter Schäden erforderlich. 

Decks mit H olz pl ankenbelag sind bei nothwendiger grösserer 
Reinigung mit einer Lö»ung von Seife und Soda oder mit Sand und 
Besen zu scjieuern, für gewöhnlich aber nur mit Wasser zu waschen. 

Die nasse Reinigung und der 'Wasserverbrauch dabei ist für das 
Zwischendeck und die unteren Räume möglichst zu beschränken und die 
Reinigung, wenn angängig, mit warmem frischen Wasser aus/.uführen. 

Von den Geschützen, Maschinen und Kesseln und deren Zubehör- 
theilen muss jede Feuchtigkeit sorgfältig ferngehalten werdeu. 

Geölte Decks dürfen nur nass aufgewischt, höchstens mit frischem 
■Wasser gereinigt werden. 

Oelflecke u. s. w. auf nicht geölten Decks siud mit Hülfe von 
feuchtem Thon zu entfernen. 

Eiserne Decks ohne Belag sind mit einem Theerfirnissanstrich zu 
versehen und in der Regel trocken zu reinigen. 

Die Reinigung von mit Linoleum belegten Decks hat trocken uud 
gelegentlich mit frischem Wasser und Seife zu geschehen. 

Die Reinigung aller Räume ist nicht auf den Ftissboden zu be- 
schränken, sondern muss sich auch auf die Seitenwände und Decken er- 
strecken. Backsbänke und Tische sind niemals mit Steinen zu scheuern. 
Decksfenster u. 8. w. sind mit frischem Wasser und Schwamm, bei starker 
Verschmutzung auch mit Seifenwasser zu reiuigeu. 
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S. LUftunjr der 
SrhlfTsräome. 


l)ie Aborte werden täglich mindestens einmal, bei grosser Hitze 
öfter, gründlich gereinigt. 

In Lasten und Pantries sind etwa verdorbene Proviantreste mit 
peinlichster Sorgfalt zu beseitigen. 

Für die Reinhaltung der Kettenlasten ist es wichtig, dass die 
Ketten möglichst frei von Schlamm in dieselben hineinkommen. 

Proviantlasten und Hellegats sind zeitweise ganz auszuräumen, 
zu lüften und gründlich zu reiuigen. 

Der Kielraum ist, wenn irgend möglich, trocken zu halten und durch 
Ausschöpfen, Ausfegen uud Auftrocknen mit der IlaDd zu reinigen. Es 
ist darauf zu achten, dass beim Deckwaschen u. s. w. kein Wasser in 
die unteren Räume dringt. Ist der Kielraum aus irgend welchen Gründen 
nicht dauernd trocken zu halten, so ist derselbe in kürzeren Zeiträumen 
auszupumpen. 

Erweist sich die mechanische Reinigung des Kielraumes als unzu- 
reichend oder kann dieselbe nicht genügend ausgeführt werden, so hat 
eine Desodorisation des Kielraumes stattzufinden. Sie wird nach Be- 
dürfuiss, etwa in 14 tägigen Zwischenräumen, wiederholt. 

Bei Schiffen mit Doppelböden ist zu vermeiden, dass mit Asche, 
Twist u. s. w. verunreinigtes Wasser aus deu Maschinen- uud Kessel- 
räumen und dem Tunnel in den Doppelboden oder in das Haupt- 
entwässerungsrohr oder die Haupteisterne gelangt, da hierdurch ein 
baldiges Versagen der Pumpen- und Entwässerungsvorrichtung herbei- 
geführt werden würde. Ebenso dürfen Kohlenstücke. Asche, Twist, Fett 
n. s. w. die siebartigen Schutzbleche der Rohre und Ventile nicht um- 
lagern, damit keine Verstopfungen eintreten können. 

Die Verkleidungen von Rohrstutzen, Saugern und Bodenventileu 
sowie die Ventilationsrohre, soweit dieselben im Innern zugänglich sind, 
sind häufiger nachzusehcn und zu reinigen, um daselbst die Ansammlung 
von Schmutz und Ungeziefer (Ratten u. s. w.) zu verhüten. 

Die Munitionskammern werden, solange sich die Munition in den- 
selben befindet, nur trocken ausgefegt. Dagegen ist für ein häufiges 
Lüften auch mit Hülfe der künstlichen Ventilatoren, aber nur bei trockener 
Luft, Sorge zu trogen. 

Bei Gelegenheit des I.üftens der Munition (welches bei längerer In- 
diensthaltung alle zwei Jahre einmal stattfinden soll) sind die entleerten 
Munitionsräume so viel wie möglich auszutrocknen, zu reinigen und in 
Stand zu setzen. 

Ein wirksames Mittel gegen Ratten, Kokorutschen u. s. w. ist noch 
nicht gefunden. Reinlichkeit in allen Winkeln, fleissige Jagd, besonders 
nach den Brutstätten, bieten die beste Gewähr gegen das Ueberhand- 
nehmen. Winkel, in denen die Kokorutschen ihren Lieblingsaufentbalt 
wählen, müssen ab und zu mit heissem Wasser begossen werden. In den 
Kleiderspinden hat sich die Aufbewahrung von Naphthalin als nützlich 
gegen Kokorutschen erwiesen. 

Mit natürlicher Lüftung bezeichnet man eine solche, bei der 
durch Luken, Pforten, Seitenfenster u. s. w. eine unmittelbare und ge- 
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nügeude Verbindung mit der Aussenluft besteht, die durch Temperatur- 
unterschied, Diffusion der Luft und die pressende und saugende Kraft des 
Windes einen ausreichenden Luftwechsel herstellt. Sie ist am wirk- 
samsten, wenn der Wind die Breitseite des Schiffes rechtwinklig trifft 
In heissen Gegenden vor Anker liegend führt man eine solche Laue zweck- 
mässig künstlich dadurch herbei, dass man das Schiff auf Spring legt. 

a) Ein ausgiebiger Luftwechsel ist nur möglich, wenn mindestens 
zwei Oeffnungen vorhanden sind, die eine für die ausströmende, die andere 
für die einströmcnde Luft, und zwar muss sich die Mündung für die 
erstere am Fussboden, für die letztere oben, nahe der Decke, befinden. 

b) Die Luft soll möglichst ungehindert in das Schiffsiunere treten; 
ein richtiges Stellen der Ventilatorköpfe, Schliessklappen u. s. w., ein zeit- 
weises Oeffnen bezw. Bedeckeu der Luken zu den Lasten und Hellegats 
mit Grätings, Herausnehmen der Füllungen in der Wegerung, in Ver- 
bindung mit möglichst ausgiebiger Verwendung aller Lüftungsvorrichtungeu 
bei trockener Witterung sind daher geboten. 

c) Jeder Raum und jede Abtheilung muss möglichst gesondert ventilirt 
werden. Der Feuchtigkeitsgehalt der äusseren Luft ist zu berücksichtigen. 
Nach „Rein Schiff -1 , wobei die Luft iin Schiffsinnern ausserordentlich viel 
Wasserdampf enthält, muss die Lüftung der gereinigten Schiffsräume im 
umfangreichsten Maasse erfolgen, während bei Regen, Nebel oder grossem 
Feuchtigkeitsgehalt der äusseren Luft die Ventilation der Schiffsräume — 
abgesehen von den stets zu lüftenden Wohnräumeu — ganz abzustellen ist. 

d) In der Regel läuft bei offenen Luken im Innern von Schiffen ein 
dem Winde entgegengesetzter Luftstrora; der Letztere wird in seiner 
Wirkung unterstützt, wenn man in Lee Luft eintreibt, in Luv dagegen 
die Aussaugung befördert. 

Die Zellen im Doppelboden sowie andere leere, nicht mit Ventilations- 
einrichtungen versehene Räume sind nur dann durch Oeffnen der Mann- 
löcher zu lüften, wenn sich Wasser darin angesammelt hat. 

Kurz vor oder während des Aufenthalts von Menschen in solchen 
Räumen sollen dieselben durch einen Handventilator mittelst Schlauch 
gelüftet und erst, nachdem die Reinheit der Luft durch ein fünf Minuten 
auf dem Boden des Raumes brennendes Licht festgestellt ist, befahren 
werden. In Kohlenbunkern, Spirituslasten, Räumen iu der Nähe derselben 
ii. s. w. ist. hierzu nur die Verwendung von Sicherheitslampen gestattet. 

Den in diesen Räumen arbeitenden Leuten wird ein brennendes 
Licht mitgegeben (bei Kohlenbunkern u. s. w. Sicherheitslampe); sobald 
das Licht matter leuchtet (oder sobald bei Sicherheitslampen die Flamme 
grösser wird und ihre Farbe verändert) sollen die Räume sofort verlassen 
und die Flamme gelöscht werden. Zwischen den ausserhalb und inner- 
halb solcher Räume befindlichen Personen ist eine stete Verbindung zu 
unterhalten. 

Besondere Vorsicht ist bei Zellen mit nur einer Oeffnung anzuwenden. 

Die Kohlenbunker sind zur Entfernung der schädlichen Gase und der 
vorhandenen Feuchtigkeit möglichst oft und wirksam zu lüften. 
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4. Sonstige 
Maaiaresreln 
zur Erhaltung 
nad Pflege de« 
Schiffskörpers 
Innenbord«. 


5. Erhaltung 
der Gebrauchs* 
fählgkeit be- 
sonderer Ein- 
richtungen. 


Eisentheile, die infolge ihrer Benutzung oder der fortwährenden Ein- 
flüsse der Witterung einer öfteren Erneuerung des Anstrichs bedürfen, 
sind mit einem Anstrich aus drei Gewichtstheilen Theerfiruiss und einem 
Gewichtstheil Terpentinspiritus zu versehen. 

Die sachgemässe Erhaltung des Farbenanstrichs ist eins der wich- 
tigsten Mittel für die Erhaltung des Schiffskörpers. 

Wenn zu den Maschinen oder Kesseln gehörige Rohre, die mit Bilge- 
wasser in Berührung kommen können, auf eisernen oder Kompositschiffen 
von Blei haben angefert'gt werden müssen, so sind di selben stets unter 
gutem Farbenstrich zu halten, und die benachbaiten Eisentheile müssen 
stets gut durch Anstrich oder Cement gedeckt sein. 

Sind Rohre oder Ventile, die mit Bilgewasser in Berührung kommen, 
auf eisernen oder Kompositschiffen aus Kupfer oder Messing, so müssen 
sie ebenfalls gut gestrichen und mit gestrichenem Segeltuch umkleidet 
gehalten werdeu. Hähne, Schleusen, Ventile, wasserdichte Schieber, die 
zur wasserdichten Raumthcilung und zur Ventilation gehören, und wasser- 
dichte Tbüren sind wenigstens einmal in jeder Woche zu bewegen. 

Dampf- und Handspille sind gangbar zu erhalten. Die Spillkörper 
sind allwöchentlich einmal zu drehen und zu schmiereu. Alle drei Monate 
sind dieselben zu lüften, die unteren Theile zu reinigen und einzufetten. 

Die Schlippeinrichtungen und Davits der Bug-, Rüst- und Heckanker 
sowie die Kontroller, Deckstopper und Klüsendeckel sind wöchentlich zu 
untersuchen bezw. zu schmieren. 

Sämmtliche Rudereinrichtungen — Gefechtsruder, Handruder, 
bezw. alle unter Deck befindlichen Steuereinrichtungen — sind auf jedem 
in Dienst gestellten Schiffe allmonatlich mindestens einmal in Gebrauch 
zu nehmen. Im Logbuch ist ein Vermerk über den Ausfall einzutragen. 

Sämmtliche Rudereinrichtungen sind fortwährend in Schmiere 
zu erhalten und gegen Festsetzen und Rosten zu schützen. 

Vor jedem Gebrauche ist die betreffende Rudereinrichtuug 
zu prüfen und dabei auch die richtige Einstellung der Ruder- und Rad- 
zeiger zu kontroliren; auch die Gebrauchsfähigkeit aller sonstigen, für die 
Befehlsübermittelung dienenden Einrichtungen (Sprachrohre, Telegraphen 
u. s. w.) ist im Anschluss hieran zu erproben. 

Auf eisernen Schiffen ist bei längerem Hafenaufenthalt das Ruder 
einmal wöchentlich zu drehen. 

Bootsdavits und alle für das Einsetzen und Heissen der Boote 
erforderlichen Einrichtungen sind stets durch Einfetten gut gangbar zu 
erhalten. 

Sämmtliche Heissbolzen, Taljen, Läufer u. s w., die zum Heissen 
der Boote dienen, sind sorgfältig zu überwachen und von Zeit zu Zeit zu 
untersuchen, damit durch Brechen oder Ausreissen derselben kein Unglück 
entstehen kann. 

Auf den dichten Verschluss der Seitenfenster ist zu achten. Die be- 
weglichen Theile sind öfter zu schmieren. Gummidichtung darf weder 
mit Oelfarbe gestrichen, noch eingefettet werden. 
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Die Charniere und Hebel der wasserdichten Thüren sind besonders 
sorgfältig gangbar zu erhalten. Besondere Aufmerksamkeit ist auf die 
Gummistreifen der Thüren zu richten. Die letzteren dürfen weder mit 
Oelfarbe gestrichen, noch eingefettet werden. 

Fässer und eiserne Kasten, welche Proviant, Wasser oder 
Material enthalten, sind möglichst nur in dichtem Zustande an Bord zu 
nehmen. Wird dennoch eiu Lecken bei ihnen bemerkt, so sind sie um- 
zufüllen. Bei Wasserkasten ist auf gute Instandhaltung und rechtzeitige 
Erneuerung der Cementirung zu achten. 

Die Nacht- Rettungsbojen sind möglichst monatlich einmal zur Probe 
fallen zu lassen; die Fallvorrichtung ist stets gangbar zu erhalten. 

Das Schiffskommanuo emplängt von der Werft bei der Indienst- 
Stellung eine Zusammenstellung, die alle Angaben über die Zahl und Bcparmtar du 
Lage der unzugänglichen Stellen, die Art ihres Anstrichs bezw ihrer Srh " r,korp ' ,r “- 
Cementirung, sowie die beste Me'hnde ihrer Freilegung »der Zugänglich- 
keit enthält. Bemerkte Rostbildungen an der Innenfläche der Ausgen- 
haut, Innenhaut, den Spanten, Kielschweinen, Stringern, Schotten, inneren 
Böden, Deckbeplattnngeu und den Maschinen, Kesseln und Wellenfunda- 
menten sind zu beseitigen. 

Werden auf eisernen Schiffen bei Untersuchungen oder Reparaturen 
der Aussenhaut Veränderungen an den ursprünglichen Stärkedimensionen 
u. s. w. wahrgenommen, so sind dieselben in Buchstaben an der bezüglichen 
Stelle der Abwickelungszeiclnungen eiuzutrngen, und ist die Richtigkeit 
jenes Vermerks von dem Kommandanten, dem Maschineningenieur und 
dem Zimmermann zu bescheinigen. Gleichzeitig ist ein entsprechender 
Vermerk in die Schiffsbiographie einzutragen, und sind die Werften bei 
der Ausserdienststellung des Schiffes und Rückgabe der erwähnten Zeich- 
nungen an dieselben auf die wahrgenommeuen Vetänderungeu aufmerksam 
zu machen. 

Auf allen Schiffen ist vierteljährlich jeder zugängliche Theil der '• p " 1 j^* <,h ‘' 
Aussenhaut, der Spanten, der Kielschweine, der Maschinen-, Kessel- und sirhuagca. 
Wellenträger, der Kohlenbunkerwände, der Innenhaut und aller anderen 
Eisentheile in jedem Vierteljahr von einer Kommission, bestehend aus 
dem 1. Offizier, dem Maschineningenieur bezw. leitenden Maschinisten und 
dem Zimmermann, eingehend zu untersuchen. Ueber den Befund ist eine 
Verhandlung aufzunehmen. 

Der Sohiffsboden ist halbjährlich durch Taucher zu untersuchen, so- 
weit eine Untersuchung des Bodens nicht innerhalb dieser Zeit gelegent- 
lich einer Dockung stattgefunden hat. 

Schiffe, welche sich dauernd in den heimischen Gewässern befinden 
oder periodisch dorthin zurückkehren, sind alljährlich von einer Kaiser- 
lichen Werft zu untersuchen. Diese Untersuchung, welche vom Schiffs- 
kommando bei der Werft zu beantragen ist, hat sich sowohl auf den 
Schiffskörper in allen seinen Theilen als auch auf die Maschinen und 
Kessel sowie auf die Takelage zu erstrecken. 
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Arten der 
Dock«. 


GewShnlifhr 

Trockendocks. 

Allgemeines. 


Hölzerne Docks. 


Kapitel VII. 

I. Docks, 2. Decken, 3. Aufschleppen, 4. Kielholen, 5. Trockengrätings. 

1. Abschnitt. Die Docks. 

Die Docks, oder richtiger die Trockendocks, dieneu dazu, Schiffe 
behufs Untersuchung ihrer Unterwassertbeile bezw. Ausführung von 
Reparaturen an denselben oder zur Erneuerung oder Ausbesserung ihres 
Bodenanstrichs trocken stellen zu können. Sie werden eingetheilt in: 

* gewöhnliche Trockendocks, auch Grabendocks genannt, 

Schwimmdocks, 

Absetzdocks, 

hydraulische Hebedocks und 
Schraubenhebedocks. 

Die gewöhnlichen Trockendocks sind meistens an Land ausgegrabene 
Bassins. 

Die dem Wasser zugekehrte offene Seite, das Haupt, wird entweder 
durch Schleusenthore oder, wie in der Neuzeit fast allgemein, durch Ver- 
schlusspoutons, die durch Einlassen von Wasser gesenkt werden, abgesperrt. 
An Stelle der letzteren werden auch Schiebepontons gewählt. Diese sind 
entweder als Gleitpontous, die etwas gehoben werden müssen, um danu 
seitlich ohne besondere Führung in eine Kammer zu fahren , oder als 
Rollenpontons, die auf Rollen, welche sich unter dem Boden befinden, 
geführt werden, ausgebildet. 

Der mittlere grössere Theil des Docks heisst die Dockkammer. Sie 
muss breit genug sein, um den benöthigten Arbeitsraum für das eingedockte 
Schiff zu gewähren. Auf der Docksohle stehen in der Längsrichtung des 
Docks die Stapelklötze, auf welche sich das Schiff mit seinem Kiel auf- 
setzt; in der Querrichtung liegen die Kimmschlitten, das sind verschieb- 
bare Gerüste für ein Absteifen der Kimm des Schiffskörpers beim Eiu- 
docken. Parallel mit den Kielstapeln, welche mit ihrer untersten Lage 
auf einer kräftigen Steinschwelle ruhen und hier befestigt sind, laufen die 
Dockstufen, flache aber breite Terrassen, welche bestimmt sind, die Haupt- 
stützen zum Abstützen des Schiffes aufzunehmen. 

Die ältesten und einfachsten Trockendocks sind solche aus Holz, sie 
werden besonders für kleinere und leichtere Fahrzeuge mit geringem 
Tiefgang an Flussmündungen und in Flüssen angelegt, welche durch Ebbe 
und Fluth einen wechselnden Wassserstand besitzen. Die hierdurch ein- 
tretendc Differenz in der Wassertiefe ermöglicht es, die Docksohle so 
hoch zu legen, dass ein Auspumpeu erspart werden kann und die Stabilität 
der Holzkonstruktion gewährleistet bleibt. 

Auf Staatswerften liegen gewöhnlich mehrere Docks parallel neben- 
einander, die in den Längen wohl voneinander abweichen, in der Breite 
aber meistens gleichmässig gehalten sind, um die Verschlusspontons gegen- 
einander auswechseln zu können. Gemeinsam ist daun einer solchen 
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Anlage das Pumpwerk. • Die Ablaufkanäle münden in einen Schacht und 
können gegen diesen durch Schieber abgeschlosseu werden. 

Um in ausserordentlichen Fällen auch Schiffen mit grösserem Tief- 
gang als ihn das Dock eigentlich erlaubt, das Einlaufen in das Dock zu 
ermöglichen, ordnet man hin und wieder vor demselben ein Vorbassin an, 
welches mit einer wasserdicht verschliessbaren Einfahrt versehen ist und 
gleichzeitig als ßauhafen dienen kaun. Nachdem das zu dockende Schiff 
in das Vorbassin eingeholt worden ist, wird letzteres verschlossen und 
sein Wasserstand künstlich so weit erhöht, bis sich über dem Dockdrempel 
eine genügende Wassertiefe befindet. 

Die Schwimmdocks sind aus Eisen oder Stahl hergestellte Schwimm- 
körper, welche das zu dockende Schiff in sich aufnehmen und aus dem 
Wasser herausheben sollen. Sie besitzen eine solche Tragfähigkeit, dass 
sie ansser ihrem eigenen Gewicht auch 
noch das Gewicht des zu dockenden 
Schiffes tragen können. Mitunter sind 
solche Docks auch nach dem Kom- 
positesystem mit eiserner oder stäh- 
lerner innerer Verzimmerung und höl- 
zerner Aussenhaut hergestellt. 


Abbild. 41. Abbild. 42. 

Die Konstruktion und Form der Schwimmdocks ist verschieden. 

Mit Bezug auf den Querschnitt lassen sie sich allgemein unterscheiden 
in solche mit ßodenponton und zwei festen Seitenpoutons und solche mit 
Bodenponton und nur einem festen Seitenponton. Vorn und hinten sind 
die Schwimmdocks immer offen, mit Ausuahme einiger wenigen ganz alten 
Konstruktionen, bei denen das eine Ende durch wasserdicht schliessende 
Thorflügel geschlossen .wurde. 

Der Länge nach bestehen die Schwimmdocks entweder aus einem 
einzigen grossen Schwimmkörper oder aus einer Anzahl von Pontons gleicher 
Konstruktion, die durch besondere Vorrichtungen aneinander befestigt 
werden können. Je nach der Grösse und dem Gewicht des Schiffes werden 
dann ein, zwei oder mehrere Pontons zum Docken des Schiffes benutzt. 

Die einzelnen Pontons werden Sektionen genannt, und das ganze Dock 
heisst Sektionsdock. 
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Der Vorgang bei der Benutzung eines Schwimmdocks besteht darin, 
dass dasselbe durch Einlassen von Wasser in Bodeupontou und Seiten- 
pontons zunächst so weit gesenkt wird, dass es mit den auf dem Boden- 
pouton befindlichen Stapelklötzen etwa 0,3 m unter den tiefsten Punkt 
des Kiels des zu dockenden Schiffes reicht. Nachdem Letzteres dann 
hineingeholt und festgemacht worden ist, wird das Dock durch Auspumpen 
des Wassers aus dem Bodenponton und den Seitenpontous so weit gehoben, 
bis das Schiff vollkommen trocken steht. Zum Auspumpen des Wassers 
dienen Dampfpumpen. 

Während des Auspumpens tritt, wenn das Schiff bis zu einer ge- 
wissen Höhe aus dem Wasser gehoben ist, für das Dock eine Verminde- 
rung der Stabilität ein, und um diesen kritischen Zustand zu vermeiden, 
sind die Seitenpoutons nach dem Bodenponton hin entweder geradlinig 
(Abbild. 41) oder kurvenförmig (Abbild. 42) verbreitert oder es wird auf 
andere zweckentsprechende konstruktive Weise Abhülfe geschaffen. 

Die Ausrüstung besteht auch hier wie bei den Landdocks aus den 
Stapelklötzen und den Kimmschlitten, während für die Seitenstützen auf 
Konsolen befestigte Lagerhölzer angeordnet sind. 

Ein Schwimmdock gebraucht eine Versenkstelle, die in den meisten 
Fällen gleichzeitig als Liegeplatz dient und mit Vorkehrungen zum Fest- 
machen versehen ist. Diese bestehen entweder aus kräftigen Duc d’Alben, 
an denen Rebeplankon ausreichend auch für die höchste Lage des Docks 
befestigt sind, oder das Dock wird auch einfach an 4 Ketten verankert, 
derartig, dass die Ketten beim Heben und Senken desselben entsprechend 
geliert oder geholt werden können. 

Bei den einseitigen Schwimmdocks, wo der eine Seitenponton fehlt, 
werden die aufrechte Schwimmlage und die Stabilität entweder durch 

einen an dem Seitenponton 
befindlichen Schwimmer her- 
gestellt, wie in Abbild. 43, 
oder cs befinden sich am 
Seitenponton nach dem Lande 
zu gehende bewegliche Ver- 
ankerungen, wie z. B. bei dem 
Reiherstieg-Dock in Hamburg. 

Diese Docks bieten den 
Vortheil, mit ihnen Schiffe 
aufs Trockene auf besonders 
hierfür hergestellte Pfahlroste 
setzeu zu können. 

Ihr Bodenponton besteht 
dann aus einzelnen Theilen von 
rechteckiger Form, die durch gleich grosse Oeffnungen oder Einschnitte 
voneinander getrennt sind und in korrcspondireude Oeffnungen einer im 
Wasser mit Hülfe vou eingerammten Pfählen erbauten horizontalen 
Helling hineingeschoben werden können. 



Abbild. 43. 
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In Abbild. 44 bilden die mit h bezeichneteu Theile die Fundamente 
der Helling, die mit p bezeichucten Theile sind die Sektionen des Boden- 



Abbild. 44. 


pontons, s ist der Seitenponton. Abbild. 45 zeigt die Helling in der 
Seitenansicht und wie das Schiff nachher auf ihr aufsitzt. 

Solche Docks werden auch Absetzdocks (Depositing Docks) genannt, 
weil sie das gehobene Schiff auf eine entsprechend konstruirte Helling 
abzuladen gestatten und dann sofort 
von Neuem wieder gebraucht werden 
können. Sie können je nach der 
Grösse der Schiffe ebenfalls aus Sek- 
tionen zusammengesetzt werden. 

Soll das Schiff zu Wasser gebracht 
werden, so wird das Dock mit seinem 
Bodenponton wieder zwischen die Pfahl- 
roste der Helling ge-choben und das 
für diese Operation eingelassene Wasser 
berausgepumpt. Hierdurch steigt das 
Dock in die Höhe und hebt so das 
Schiff von der Helling ab. Nachdem 
man dann das Dock mit dem Schiff 
von der Helling freigeholt bat, bringt 
man das Schiff durch Senken des 
Docks wieder zum Schwimmen. 

Das hydraulische Dock von Clarke gestattet, ebenso wie das UTd |f*"J i / chl ' 
Absetzdock, die Schiffe trocken zu setzen, ohne das Dock für die Dauer 
der Trockenstellung des Schiffes unbenutzbar zu machen. 

Das Prinzip dieses Docks besteht dnrin, dass ein unter dem Schiff' 
befindlicher Schwimmpouton vermittelst hydraulischer Cylinder gehoben 
und dann leer gepumpt wird. Das trocken stehende Schiff wird daun 
durch den Ponton getragen und kann zur Reparatur oder Untersuchung 
an eine beliebige Stelle gebracht werden. 

Am günstigsten gestaltet sich dieses Verfahren in Gewässern mit 
regelmässiger Gezeitenströmung. Wird nämlich dort das Schiff' bei Fluth 
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in das Dock gelegt und zum Hoben Niedrigwasser abgewartet, so wird 
das Maas», um welches das Schiff gehoben werden muss, um die Differenz 
des Wasserstandes geringer. 

Die Dockanlage besteht, wie in Abbild. 46 und 47 skizzirt, aus zwei 
Reihen hydraulischer Cylinder, zwischen denen sich die zur Aufnahme des 








Abbild 17. 


Schwimmpontons dienenden Gerüste oder Träger befinden. Letztere stehen 
durch je zwei Stangen, die sich, wie in Abbild. bO angegeben, an der 
Vorder- und Tliuterscite der Cylinder befinden, mit den an den Kolben- 
stangen der Cylinder sitzenden Querhäuptern in Verbindung. Für ein 
gleichmäßiges Heben der Träger ist dadurch gesorgt, dass sämmtlichc 
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hydraulischen Cylinder nach einem bestimmten System miteinander 
kommuniciren, so dass überall der gleiche Druck herrschen muss. 

Soll ein Schiff gedockt werden, so wird der Schwimmponton auf die 
Querträger gebracht, voll Wasser gelassen und so tief gesenkt, wie es der 
Tiefgang des zu dockenden Schiffes erfordert. Nachdem dann das Schiff 
zwischen die Cylinder geholt worden ist, wird der Ponton gehoben und 
dadurch das Schiff trocken gestellt. Lässt man nun das Wasser aus dem 
Ponton ablaufen, so erhält Letzterer so viel Auftrieb, dass er das Schiff 
trägt und nun aus dem Dock herauegeholt werden kann, welches dadurch 
für eine neue Dockung frei wird. 

Man hebt in dieser Weise Schiffe bis zu 4000 Tonnen in einer viertel 
bis einer halben Stunde. 

Bestehen die Pontons und Plattformen aus entsprechenden Sektionen, 
so können mehrere kleinere Schiffe, die hintereinander aufgestellt worden 
sind, unabhängig voneinander gehoben und reparirt werden. 

Bei den Schraubenhebedocks, die in Amerika konstruirt worden schr*ahcn- 
sind, wird das Schiff mittelst Schrauben zwischen Pfahlreihen über Wasser 
gehalten. 

2. Abschnitt. Das Docken. 

Das Docken eines Schiffes erfordert folgende Arbeiten: 

1. Das Fitten des Schiffes, 

2. das Einbringen in das Dock, 

3. das Abstützen des eingebrachten Schiffes und 

4. das Auspumpen des Docks. 

Vor dem Docken sind sämmtliche Schiffe zu fitten. Diese Arbeit l. d» Fitten 
muss bei hölzernen Schiffen, bei eisernen oder stählernen Schiffen mit d< ‘" 
einfacher oder doppelter Holzhaut sowie bei Schiffen, die durch eine 
Grundberührung havarirt worden sind, mit besonderer Sorgfalt geschoben. 

Das Fitten hat den Zweck, die Form des Kiels festzustellcn und zu 
untersuchen, ob derselbe im Laufe der Indicnsthaltung oder durch äussere 
Einwirkungen von seiner ursprünglichen Form abgewichen ist oder ob 
Theile des Kiels oder Loskiels sich gelöst haben. 

Die für diese Arbeit vorhandene Vorkehrung, welche die Fitte ge- 
nannt wird, besteht aus einem aus drei Latten zusammengesetzten Rahmen, 
der ein nach oben offenes Rechteck bildet Die untere Latte, die mit 
Gewichten beschwert ist, wird unter dem Kiel entlang geführt. An den 
beiden vertikalen Latten ist eine Metertheilung angebracht, an der dann 
die verschiedenen Tiefgänge abgelesen werden können. Die Fitte muss 
immer so gehalten werden, dass die untere Latte parallel zur Schwimm- 
ebene liegt. 

Im Anhalt an das Fitten wird die Oberkante der im Dock befindlichen 
Stapelklötze so bemessen, dass beim Leerpumpen des Docks das Schiff 
überall fest aufzustehen kommt und jede Art von ungünstigen Längs- 
beanspruchungen vermieden wird. 

Das Einbringen des Schiffes in das Dock muss derart erfolgen, s. n»« Bin- 
dass der Kiel sich nicht nur genau über der Mitte der Stapelung befindet, brln nork! 1 ' ,a, 

Handbuch der Secmannsrhaft. I. 8. Au fl. 7 


Digitized by Google 



98 


VII, 2. Das Docken. 


sondern auch in Bezug auf seine Längsrichtung die richtige Stellung hierzu 
nimmt. Es ist sonst nicht möglich, dass das Schiff beim Aufkommen auf 
die Stapelklötze überall die richtige und im Anhalt an das Fitten be- 
rechnete Unterstützung findet. 

Hat das zu dockende Schiff Schlagseite, so ist diese, wenn irgend 
möglich, und zwar am besten schon vor dem Fitten, auszugleichen. 

Die aufrechte Lage des Schiffes wird ausserdem während des Dockens 
noch durch Lothe kontrolirt, die entweder vor dem Vorsteven oder im 
Schiffsraum in einem Luk des Oberdecks aufgehängt sind, 
a. dm Ab- Das Abstützen des Schiffes muss während des Auspumpens des 
1 ‘ Docks sorgfältig vorgenommen werden. 

Hierbei ist ein besonderes Augenmerk auf die Seitenstützen zu richten, 
die möglichst horizontal liegen müssen oder doch nur eine solche Neigung 
zum Schilf erhalten dürfen, dass sie es beim Wiederaufschwimmen nicht fest- 
klemmen können, weil hierdurch leicht Beschädigungen oder Unglücksfälle 
hervorgerufen werden könnten. 

Zum weiteren Abstützen dienen bewegliche Kimmstapel, die unter 
das Schiff gebracht werden, sobald der Kiel auf den Stapelklötzen fest 
aufsteht. 

Die Seitenstützen und die Kimmstapcl werden nach der Konstruktions- 
zeichnung des Schiffes vorher vorbereitet, d. h. jene werden passend zu- 
geschnitten, diese der Scbiffsform entsprechend gestapelt 
*. d» am- Das Auspumpen des Docks erfolgt durch besondere am Land 
panp». stehende oder auf dem Dock selbst befindliche Pumpen. Beim Aus- 

pumpen eines Schwimmdocks ist darauf zu achten, dass das Wasser auf 
beiden Seiten möglichst gleichmässig entfernt wird, weil das Dock sonst 
Schlagseite bekommt. 

Für die Benutzung der Docks auf den Kaiserlichen Werften bestehen 
besondere Bestimmungen. 

Bemerkungen über das Docken steuerlastiger Schiffe. 

Beim Docken steuerlastiger Schiffe ist es vortheilhafter, die Ober- 
kante der Stapelung parallel zum Kiel zu legen, damit Letzterer beim 
Auspumpen des Docks mit seiner ganzen Länge gleichzeitig zur Auflage 
kommt. Die Erfüllung dieser Anforderung ist jedoch häufig aus Mangel 
an Zeit, wenn z. B. mehrere Schiffe schnell hintereinander gedockt werden 
sollen, nicht möglich. 

Ist die Stapelung horizontal, so wird beim Auspumpen des Docks 
der Kiel sich hinten zuerst aufsetzen, und das Schiff muss sich infolge- 
dessen beim weiteren Fallen des Wassers um eine durch seinen Auflage- 
punkt gehende Querachse drehen. Dabei nimmt der hintere Tiefgang mit 
der Wassortiefe ab, während der vordere Tiefgang allmählich grösser 
wird, bis in dem Augenblick, wo der Kiel in seiner ganzen Länge auf 
der Stapelung liegt, die Steuerlastigkeit gleich Null geworden ist. 

Während der Zeit, in welcher das Schiff diese Drehung um die durch 
den Auflagepunkt gehende Querachse erfährt, können weder Seitenstützen, 
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noch Kimmstapel angebracht werden. Das Schiff befindet sich daher 
wegen seines labilen Gleichgewichtszustandes in einer sehr unsicheren Lage, 
die gerade dann am gefährlichsten ist, wenn der Kiel sich in seiner ganzen 
Länge auf die Stapelung setzt. 

Es ist daher dringend geboten, während dieser Zeit jed- 
wede Gewichtsverschiebung an Bord zu unterlassen. Auch 
das Hin- und Hergehen einzelner Leute an Bord muss unter- 
bleiben. 

Beim Ausdocken eines solchen Schiffes treten natürlich die gleichen 
Verhältnisse, jedoch in umgekehrter Reihenfolge ein. Sobald der vordere 
Theil des Kiels anfängt, sich von den Stapelklötzen abzuheben, werden 
zunächst die Seitenstützen und dann auch die Kimmstapel lose. Es tritt 
daher in diesem Augenblick die Gefahr des Umfallens ein, die sich bei 
weiterem Steigen des Wassers bis zu dem Augenblick, wo das Schiff voll- 
ständig aufgeschwommen ist, allmählich vermindert. 

Erscheint der Druck, den bei diesen Vorgängen der tiefste Punkt 
des Kiels erleidet, mit Rücksicht auf die Festigkeit des Schiffsverbandes 
zu gross, so muss man entweder die Stapelung parallel zum Kiel legen 
oder sich so helfen, dass man das Schiff die Stapelklötze zuerst mit 
einem weiter nach vorn gelegenen Punkte des Kiels berühren lässt. 
Hierbei werden die Stapelklötze, welche hinter dem gewünschten Punkte 
liegen, zunächst entweder ganz weggelassen oder doch so viel niedriger 
gemacht, dass sie nicht im Wege sind. Nach dem Leerpumpen des 
Docks werden dann die noch fehlenden Stücke untergekeilt. 

Jedenfalls muss beim Docken eines steuerlastigen Schiffes auf hori- 
zontaler Stapelung vermieden werden, dass etwa ein Punkt des Kiels 
unter dem Rudersteven oder zwischen dem Rudersteven und dem Hinter- 
steven zuerst auf die Stapelung kommt. 


3. Abschnitt. Das Aufschleppen von Schifiten. 

Ausser in Docks können Schiffe auch noch dadurch trocken gestellt 
werden, dass sie auf eine gewöhnliche Helling oder auf eine Schleppe 
aufgeholt werden. 

Im Allgemeinen findet dieses Verfahren nur für kleinere Schiffe und 
zwar auch nur dann Anwendung, wenn grössere Reparaturen an ihnen 
vorgenommen werden sollen. Eine Dockung ist, wenn die Verhältnisse 
es gestatten, immer vorzuzieheu. Meist sind auch nur kleinere Werften 
mit Schleppen versehen. 

Die Schleppen sind entweder einfache Bauhellinge oder besondere, 
nur für das Aufschleppen von Schiffen konstruirte Einrichtungen, in 
welchem Falle sie dann Patentschleppen genannt werden. 

Die Patentschleppen zerfallen in Schleppen mit horizontaler Bahn 
und Schleppen mit geneigter Bahn, Letztere wiederum in Schleppen 
zum Aufholen des Schiffes in der Längsrichtung und in solche 
zum Aufholen des Schiffes in der Querrichtung. 


Art der 
Aufschleppen. 
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Aufschleppen in der Längsrichtung auf geneigter Bahn. 

Allgemeinen. Das Aufschleppen ist eine dem Stapellauf entgegengesetzte Arbeit. 

"heVir.iferT gewöhnlichen Hellingen wird sie in der Art ausgeführt, dass ein 

aus starken eichenen Holzern hergestellter Schlitten auf einer Stapelung, 
die in der Mitte der Helling hergerichtet ist, mittelst einer besonderen 
Gleitbahn so weit in das Wasser gelassen wird, dass das Schiff sich mit 
seinem Kiel, und zwar zunächst mit dem Vorderende, späterhin beim 
weiteren Aufholen mit der ganzen Länge desselben, auf den Schlitten 
aufsetzeu kann. 

Um das Schiff vor dem Umfallen zu sichern, sitzen seitlich von der 
Gleitbahn für den Schlitten auf entsprechenden Stapelungen aus langen 
Balken hergestellte sogenannte Schlagbetten, die so weit von der 
Mitte des Schlittens abstehen, dass sie die Kimm des Schiffes gut 
stützeu und Letzteres sicher führen. Zwischen Oberkante der Schlag- 
betten und Kimm werden Schmierplan ken gelegt, die an ihrer unteren 
Seite da, wo sie auf den Schlagbetten aufliegen, wie auch diese selbst 
gut mit grüner Seife und Talg geschmiert siud. Die Schmierplanken 
haben Augbolzen, mit deren Hülfe sie durch Taue, die an Bord und am 
Schlitten befestigt sind, in ihrer Lage festgehalten werden. Der Schlitten 
und die Gleitbahn sind an ihren Gleitflächen ebenfalls mit Talg und 
grüner Seife geschmiert. 

Das Aufholen des Schiffes geschieht mittelst einer Anzahl auf dem 
Lande aufgestellter Spille mit Handbetrieb und schwerer Giens, die am 
Kopfe des Schlittens befestigt sind. Reichen diese Giens wegen der 
Grösse des Schiffes noch nicht aus, so wird um das Heck des Schiffes 
eine schwere Trosse oder Kette gelegt, an deren Tampen dann ebenfalls 
noch Giens angreifen. 

b) Anf Patent- Die geneigten Patentschleppen haben zum Aufholen der Schiffe 

«ch'.erptn. besondere Einrichtungen, weshalb sie nicht gleichzeitig als Bauhellinge 
benutzt werden können. 

Auf besonderer fester Stapelung befindet sich eine Reihe von festen 
Gleitbahnen, drei oder mehrere, je nach der Grösse der aufzuschleppenden 
Schiffe. Auf den Gleitbahnen liegen Schienen, und auf diesen laufen die 
Räder des Schlittens. Dieser Schlitten ist entweder als ein Ganzes her- 
gestellt mit entsprechenden Längsverbänden und Querträgern, oder er 
besteht aus einzelnen Theilen oder Wagen, die je nach der Länge des 
aufzuholenden Schiffes in genügender Anzahl miteinander verbunden 
werden. 

Bei der ersteren Anordnung muss immer der ganze Schlitten in Be- 
nutzung genommen werden, einerlei ob das Schiff desselben in seiner 
ganzen Länge bedarf oder nicht. Bei der letzteren Anordnung wird dies 
vermieden. 

Der Schlitten ist so eingerichtet, dass auf seinen Querträgern be- 
wegliche Kimmstapel, die vorher der Schiffsform entsprechend hergestellt 
worden sind, entweder mit Hülfe von Taljen oder besonderen Kon- 
struktionen seitlich unter das Schiff geholt werden können. 
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Auf der Schleppe sind ferner Pallschienen befestigt, in welche am 
Schlitten sitzende Pallen eingreifen, um das Schiff in jeder Stellung und 
beim Verfahren der Taljen festhalten zu können. 

Ferner sind an der Aussenkaute der Querträger vertikale Stützen 
aufgestellt, welche die genaue Lage des Schlittens bezeichnen, wenn der- 
selbe unter Wasser gefiert ist. Dies ist nothwendig. damit das Schiff 
genau über die Mitte der Schleppe und an die richtige Stelle derselben 
geholt werden kann. 

Das Aufschleppen erfolgt bei diesen Schleppen fast ausschliesslich 
mit Hülfe von Dampfwinden oder hydraulischen Cylindern. Entweder 
sind Ketten angeorduet, welche sich auf Trommeln aufwickeln, oder es 
sind Zugstangen oder lange Kettenglieder, die auf kleinen Rädern laufen, 
vorhanden. 

Im ersteren Falle werden Dampfwinden, im letzteren hydraulische 
Zugvorrichtungen angewendet. 

Der Hub der hydraulischen Cylinder beträgt gewöhnlich 2 bis 3 m. 
Während der Dauer des Ausschaltens der Zugstangen oder der Ketten- 
glieder, deren Längen gleich dem Hub des hydraulischen Cylinders sind, 
und während des darauf folgenden Zurückgehens der Kolbenstange des 
hydraulischen Cylinders wird der Schlitten durch die an ihm befindlichen 
Pallen, welche in die auf der Schleppe liegenden Pallschienen eingTeifen, 
am Zurückgehen gehindert. 

Aufschleppen in der Querrichtung auf geneigter Bahn. 

Das Aufschleppen in der Querrichtung bietet gegen das in der Längs- 
richtung mancherlei Vortheile. Das Schiff wird in seinen Verbänden nicht 
so beansprucht; es legt einen kleineren Weg zurück, bis es trocken steht, 
das Manöver geht also schneller; es können Schiffe von grösserem Tief- 
gänge und grösserer Länge bequemer aufgeholt werden; es verringern sich 
schliesslich die Betriebskosten um ein Erhebliches. Ist genügend Kai- 
lünge vorhanden, so wird die Querschleppe der Längsschleppe gegenüber 
immer im Vortheil sein. 

Abbild. 48 zeigt 
die Anlage einer Quer- 
schleppe. 

Diese Quer- 
schleppen haben eine 
grössere Neigung als 
die Längsschleppen, 
und zwar beträgt die- 
selbe bis zu 30 cm 
auf 1 m. 

Die Werft Kiel 
besitzt für Torpedo- 
boote eine Aufschleppe mit geknickter Bahn. 

Auf dem geneigten Theil der Schleppe, welche ein Gefälle von 1 : 5 
hat- befinden sich 5 Bahnen, von denen je die beiden äusseren Schienen 



!■ Allgemeines. 


‘.Aufschleppen 
für Torpedo- 
boote. 
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auf eisernen Stühlen um so -viel höher liegen, dass die Wagen mit ihren 
Plattformen stets horizontal geführt sind. Für den Uebergang aus der 
geneigten zur horizontalen Strecke greifen 2 weitere Räder, am hinteren 
Theil der Wagen angeordnet, ein. Die Aufschleppwagen tragen dem 
Schiffskörper angepasste Stapelungen und umlegbare Seitenstützen, um das 
Einfahren des Bootes zu ermöglichen. 

Für den Transport des aufgescbleppten Bootes nach der Längsrichtung 
in die zu beiden Seiten errichteten Arbeitsschuppen dienen besondere 
Wagen, welche mit Vorrichtungen zum Hochwinden des Bootes versehen 
sind, um die Aufschleppwagen frei zu bekommen. 

Das Aufschleppen geschieht mittelst 5 Gailscher Ketten, welche über 
ebenso viele auf einer gemeinsamen Welle sitzende Kettenräder geleitet sind 
und durch eine Dampfmaschine angetrieben werden. Um ein stets gleich- 
niässiges Fortschreiten der Wagen zu ermöglichen und ungleiche Span- 
nungen in den Ketten zu verhüten, ist an jeder ein hydraulischer Dyna- 
meter angebracht. 

Je nach der Länge des Bootes werden 3 oder mehr Aufschleppbahneu 
benutzt, und währt das Aufschleppen 15 bis 20 Minuten. 

Schleppen auf horizontaler Bahn. 

Es sind dies horizontale Ebenen oder Hellinge, auf welche das trocken 
zu stellende Schiff aufgeschleppt wird, nachdem es mit Hülfe eines Schwimm- 
docks bis auf die Höhe der Schleppe gehoben worden ist. 

Die Horizontalschleppe bietet den Vortheil, dass sie stets auch als 
Bauhelling benutzt werden kann. Dies ist für die Bauausführung insofern 
von grossem Nutzen, als man die Baustapelung so herstellen kann, dass 
das Schiff so auf ihr steht, wie es nachher im fertigen Zustand im Wasser 
schwimmen soll. Dadurch gestaltet sich der Bau bequemer, da jetzt die 
Neigung der Helling beim Einbau der einzelnen Schiffstheile nicht mehr 
zu berücksichtigen ist, und auch die ungünstigen Beanspruchungen der 
Verbände während der Bauzeit wegfallen, die bei einer geneigten Helling 
dadurch entstehen, dass alle ßautheile das Bestreben haben, nach dem 
Wasser zu wegzusacken. 

Der Ablauf des fertigen Schiffes gestaltet sich ebenfalls einfacher, 
da man ihn jeden Augenblick unterbrechen kann, wenn irgend welche 
Unregelmässigkeiten sich zeigen, was bei einer geneigten Helling nicht 
möglich ist. 

ln Europa ist diese Anlage bisher nur in Cartagena, Pola und Danzig 
zur Ausführung gekommen. Die von einem Schwimmdock aufgenommenen 
und gehobenen Schiffe werden mittelst einer besonderen Maschine aus dem 
Dock direkt auf eine horizontale Fläche am Lande geschoben. Hierzu 
liegen auf dem Boden des Docks sowie auf der horizontalen Ebene 
Gleitbahnen, die, wenn das Dock seine richtige Lage hat, in Höhe und 
Richtung miteinander übereinstimmen, so dass der Uebergang des Schiffes 
vom Dock auf die Schleppe ohne jede Erschütterung des Schiffes vor 
sich geht. 
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Die Anlage einer Horizontalschleppe bedingt indess ausser der Her- 
richtung der Gleitflächen am Lande und im Dock noch die Herstellung 
eines besonderen Bassins. Dieses Bassin ist erforderlich, um das Dock, 
nachdem es darin bis an die Stirnwand (Kopfende) der Schleppe heran- 
geführt worden ist, durch Auffullen der Bodenzellen mit Wasser auf eine 
unverrückbare, ebene Grundfläche fest aufsetzen zu können. 

Durch diese Einrichtung wird einmal verhindert, dass das Dock sich 
etwa, nachdem ein Theil des Schiffes bereits auf die Schleppe gezogen ist, 
an dem erleichterten Ende hebt, dann aber auch bewirkt, dass das Dock 
mit der Oberkante seines Bodenpontons stets genau in derselben Horizontal- 
ebene und zwar in der Ebene der Schleppe liegt, wie es notbwendig ist, 
wenn das Schiff beim Uebergang vom Dock zur Schleppe und umgekehrt 
keine Senkung oder Hebung erfahren soll. 

Das Bassin muss ferner so eingerichtet sein, dass es ausgepumpt und 
sein Boden gereinigt werden kann. Letzteres ist nothwendig, damit der 
Boden des Docks, wenn er auf der Grundfläche des Bassins zur Auflage 
kommt, nicht etwa durch feste, in dem Bassin liegende Körpertheile, wie 
Steine, Eisenstücke und dergl. m., beschädigt wird. 

In Gegenden mit Gezeitenströmung würde ein solches geschlossenes 
Bassin bei genügend grossem Wasserstandswechsel entbehrlich sein. Die 
Reinigung der zum Aufsetzen des Docks dienenden Grundfläche würde 
dann bei Niedrigwasser, das Einholen des Docks an seinen Liegeplatz 
aber bei Hochwasser erfolgen können. Ein offenes Vorbassin oder eine 
aus Pfahlrosten hergcstellte Plattform an der Stirnwand der Schleppe 
würden daher genügen. 

Das durch ein Verschlussponton verschliessbare Bassin dient gleich- 
zeitig zum Trockenstellen des Docks, wenn der Boden desselben unter- 
sucht oder mit einem neuen Anstrich versehen werden soll. 

Auf der auf der Kaiserlichen Werft in Danzig befindlichen Horizontal- 
schleppe wird die Aufzugsmaschine hydraulisch bewegt, und zwar sind 
fünf hydraulische Cylinder vorhanden, welche an einem gemeinsamen guss- 
stäblernen Querhaupt angreifen. 

Je nach der Grösse und dem Gewicht des auf- oder abzuholendeu 
Schiffes kann die Arbeit mit einem, mit mehrereu oder mit allen füuf 
Cylindern vorgenommeu werden. 

Die hydraulischen Cylinder haben 4 m Hub, und die auf Rädern 
laufenden Kettenglieder sind 4 m lang, so dass der Schlitten mit jedem 
Hub 4 m vorwärts schreitet. Nach jedem Hub wird ein Kettenglied aus- 
geschaltet. 

Die Schlitten, auf welchen das auf- oder abzuschleppende Schiff ruht, 
sind einfache Gleitschlitten aus Eichenholz, die sich auf Holzbahnen be- 
wegen. Die einzelnen Theile des Schlittens jeder Gleitbahn sind ent- 
sprechend miteinander verbunden, und eiserne Zugstangen verbinden 
wiederum die Schlitten der einzelnen Gleitbahnen, so dass alle Zugkräfte 
sich auf den Mittelschlitten übertragen, au welchem auch die Zugkette 
mit ihren Gliedern angreift. 
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Die hydraulische Maschinenanlage ist beweglich. Sie wird, wenn 
abgeschleppt werden soll, auf einem Schwimmpouton moutirt, der hinter 
dem Dock steht und mit diesem zugleich trocken fallt. Soll auf- 
geschleppt werden, so erhält die hydraulische Masckinenanlngc am Ende 
der Gleitbahnen ihre Aufstellung und zwar hinter besonderen, auf der 
Schleppe hergerichteten eisernen Widerlagern. 

Unter gewöhnlichen Umständen und bei guter Schmierung der Gleit- 
bahuen und Schlitten dauert das Aufschleppen etwa 2 bis 3 Stunden. 

4. Abschnitt. Das Kielholen von Schiffen. 

Ein Schiff kielholen heisst dasselbe so krängen oder überlegeu, dass 
ein Theil der sonst unter Wasser befindlichen Aussenhaut zur Vornahme 
von Untersuchungen, Reinigungen oder Ausbesserungen (Erneuerung des 
Anstrichs, Abdichten der Nähte u. s. w.l über Wasser kommt. Das Kiel- 
holen war zur Zeit der Segelschiffahrt sehr gebräuchlich. Heutzutage, 
wo die Dimensionen der Schiffe so sehr gewachsen sind und man auch 
fast überall Trockendocks hat, sieht inan das Manöver nur selten. Es 
findet höchstens noch für kleinere Schiffe und zwar fast ausschliesslich 
für Segelschiffe Anwendung, wenn entweder andere Hülfsmittel fehlen oder 
das Docken zu tbeuer wird oder nur kleinere Reparaturen, wie Abdichten 
der Aussenhaut und Reinigen derselben, vorgenommen werden sollen. 


riutfi 



B. Abschnitt. Trockengrätings. 

In Gegenden, wo Ebbe und Fluth regelmässig wechseln, sind zur 
Ausführung kleinerer Arbeiten am Schiffsboden, wie Bodenreinigen, Nach- 
sehen und Ausbessern der Metallhaut u. s. w. 
die eine nur geringe Zeitdauer in Anspruch 
nehmen, Plattformen, sogenannte Trocken- 
grätings, vorhanden, die meistens künstlich 
durch eingcrammte Pfahle mit darüber lie- 
genden Querhölzern hergestellt sind, bei 
Fluth unter Wasser liegen und bei Ebbe 
trocken fallen. 

Abbild. 48. Bei Cuxhaven ist eine derartige Gräting 

für kleinere Schiffe angelegt, auf welcher hin und wieder die Lotsenfahr- 
zeuge der Elbe trocken gelegt werden. 

Damit der Zeitraum, der für die Ausführung der vorzunehmenden 
Arbeit benutzt werden kann, möglichst gross ist, muss die Oberkante der 
Plattform etwas oberhalb des Wasserstandes bei Niedrigwasser liegen. 

Abbild. 49 giebt die Ansicht einer derartigen Trockengräting. 

Lässt sich die Arbeit am Schiffsboden innerhalb der durch die Ebbe 
gegebenen Zeit nicht fertigstellen, so kann man, um ein Aufschwimmen 
des Schiffes bei Fluth zu verhindern, Wasser in dasselbe einlassen oder 
es auch durch Einnehmen von festem Ballast beschweren. Zum Auf- 
schwimmen müssen dann diese Gewichte wieder entfernt werden. 

Diese Grätings finden im Allgemeinen nur für kleinere Schiffe An- 
wendung. 
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Kapitel VIII. 

Oie Einrichtungen der Kriegsschiffe. 

L Abschnitt. Allgemeines über die Einrichtungen der 
Kriegsschiffe. 

Die Einrichtungen eines Schiffes kann man im Allgemeinen ein- 
theilen in: 

A. Einrichtungen, welche für die Seefahrt und die Schiffsführung er- 
forderlich sind. 

B. Einrichtungen, welche den Zwecken dienen, für welche das Schiff 
konstruirt und erbaut ist 

C. Einrichtungen, welche für die Sicherung des Schiffes gegen Zu- 
zusammenstösse, Havarien u. dergl. und für die Sicherheit der Be- 
satzung und Passagiere nothwendig sind. 

D. Einrichtungen, die besonderen Zwecken dienen. 

E. Einrichtungen für den Schiffsbetrieb vermittelst besonderer Apparate 
und Hülfsmaschinen. 

Für Handelsschiffe lassen sich diese 5 Gruppen ziemlich scharf aus- 
einanderhalten, während bei Kriegsschiffen einzelne Gruppen mehr oder 
weniger ineinander übergreifen. Trotzdem empfiehlt es sich, bei der Be- 
handlung der Einrichtungen eines Kriegsschiffes diese Gruppeneintbeilung 
zu Grunde zu legen, weil dann das Ganze übersichtlicher gestaltet werden 
kann. 

A. Einrichtungen, welche für die Seefahrt und die Schiffsfiihrung 

erforderlich sind. 

Zu dieser Gruppe gehören: 

I. Die Decks. 

II. Die Lasten. 

IH. Die Wohn- und Schlafräume für die Besatzung, Kammern für 
besondere Zwecke. 

IV. Die Kessel und Maschinenräume. 

V. Die Räume für die Unterbringung des Heizmaterials der Schiffs- 
kessel. 

VI. Die Bekohlungseinrichtungen und die Einrichtungen zum Trans- 
port der Kohlen an Bord. 

VII. Die Aschebeförderungs-Einrichtungen. 

VIII. Die Koch- und Backeinrichtungen. 

IX. Die Wasch- und Badeeinrichtungen. 

X. Die Wäsche-Trockeneinrichtungen. 

XI. Die Kloseteinrichtungen. 

XII. Die Vertäu-, Festmache- und Schleppeinrichtungen. 

XIII. Die Einrichtungen zur Bedienung der Takelage. Gefechts- und 
Sigualmasten. 

XIV. Die Kommandobrücken und Kartenhäuser. 
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XV. Die Sprachrohre. 

XVI. Die Kommandoelemente und Telegraphen. 

XVII. Die Kompasseinrichtungen. 

XVIII. Die Ankereinrichtungen. 

XIX. Die Einrichtungen zum Ein- und Aussetzen der Boote. 

XX. Die Ruder- und Steuereinrichtungen. 

XXI. Die Ventilationseinrichtungen. 

XXII. Die Einrichtungen für Unterbringung und Stauung desjenigen 
Inventars, welches nicht in den Hellegats und Lasten verstaut 
wird. 

XXIII. Die Einrichtungen zur Führung der Lichter. 

XXIV. Die Einrichtungen aussenbords. 

B. Einrichtungen, die den Zwecken dienen, für welche das Schifl* 

konstruirt und erbaut ist. 

Hierzu gehören im Allgemeinen die rein militärischen Einrichtungen, 
also diejenigen, welche das Kriegsschiff in den Stand setzen, dem Gegner 
erfolgreich gegenübertreten zu können. 

Man kann infolgedessen zwei Hauptgruppen unterscheiden, nämlich: 

1. Einrichtungen für den Schutz des Schiffes gegen das feindliche 
Feuer, also für den rein passiven Widerstand. 

2. Einrichtungen zur direkten Bekämpfung des Gegners. 

Zu den ersteren Einrichtungen gehören: 

I. die Schiffspanzerungen, 

II. die Panzerdecks, Schutzdecks und Splitterdecks, 

IU. die Koffer- und Korkdämme, 

IV. Torpedoschutznetze. 

Die Schiffspanzerungen werden gebildet durch den Gürtelpanzer, die 
Panzerquerschotte, die Panzerthürme (Barbette- und Drehthürme), die 
Citadellen, Kasematten, Kommandothürme, gepanzerten Munitionsschachte, 
Panzerschachte für Kommandoelemente und Sprachrohre, Panzergrätings 
in den Luken. 

Die wasserdichten Abtheile werden zu den Sicherheitseinrichtungen 
Gerechnet, da sie auch unter gewöhnlichen Verhältnissen, bei Havarien 
u. dergl. das Schiff vor dem Sinken bewahren sollen. 

Zu den Einrichtungen zur Bekämpfung des Gegners gehören: 

I. Die artilleristischen Einrichtungen. 

II. Die Torpedoeinrichtungen. 

III. Die Ramme. 

C. Einrichtungen, welche für die Sicherung des Schiffes gegen Zu- 
snnunenstösse, Havarien u. dergl. und für die Sicherheit der Be- 
satzung nothwendig sind. 

Hierzu gehören: 

I. Die wasserdichten Abtheilungen. 

II. Die Pumpen- und Drainageeinrichtungen. 
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III. Die Bezeichnung der hydraulischen Einrichtungen. 

IV. Die Feuerlöscheinrichtungen. 

V. Die Fluthcinrichtungen. 

VI. Der Anstrich der Rohrleitungen. 

VII. Die Schiffsboote. 

D. Einrichtungen, die besonderen Zwecken dienen. 

Hierzu gehören: 

I. Die Dampfbetriebs- und hydraulischen Einrichtungen für die Hülfs- 
in aschinen. 

II. Die Dampfheizung. 

III. Die elektrischen Einrichtungen. 

IV. Die Kühlanlagen. 

E. Einrichtungen für den Schiffsbetrieb vermittelst besonderer 
Apparate und Hiilfsmaschinen. 

Diese Apparate und Ilülfsmaschinen zerfallen in: 

I. ilülfsmaschinen für militärische Zwecke. 


II 

„ seemännische „ 

m. 

„ maschinelle „ 

iv. 

„ hygienische „ 

v. 

„ Sicherheit«- „ 

2. Abschnitt. 

Die Schifföeinrichtungs-Zeichnungen. 


Sie bestehen aus: 

a) dem Längsschnitt, 

b) den verschiedenen Decksplänen, umfassend: 

die Ansicht von oben, das Aufbaudeck, das Oberdeck, das 
Batteriedeck, das Panzerdeck, das Zwischendeck, das Plattform- 
deck, das Kampanjedeck, das Backdeck, das Hüttendeck, das 
Brückendeck; 

c) dem Stauungsplan, 

d) den Querschnitten, 

e) der Ansicht des todten Werkes mit der Bemastung. 

Die verschiedenen Pläne sind so anzuordnen, dass der Bug des Schiffes 
stets nach rechts zeigt. 

In Deutschland werden die Spanten stets vom hinteren Perpendikel 
aus gezählt. Das hintere Perpendikel selbst wird mit Null bezeichnet 
Die sich daran anschliessenden Bauspanten werden mit arabischen Ziffern, 
mit 1 anfangend, fortlaufend bis zum vorderen Perpendikel numerirt. 
Die zwischen den Bauspanten liegenden Spanten werden durch Hinzu- 
fügung voa Vt bezeichnet, z. B. Spt 2Va oder Spt. 30Vs u. s. w. 

Iu Frankreich numerirt mau die Spanten vom Hauptspant ausgehend 
nach hinten und nach vorn. 

In England zählt man die Nummern der Spanten vom Vorsteven aus. 


1. Die ver- 
schiedenen 
Schlffsplänr. 


2. Lareplan 
des Sehiffs. 


3. Nnmerlrnnir 
der Spanten. 
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4. I.ämrartas 
oder Anfriss. 


1. Hezclchnanp 
der Decks. 


AufbaudecV. 


Oberdeck. 


Zwischendeck. 


Batteriedeck. 


Panzerdeck, 

Schutzdeck. 

>'plittcrdock. 


Plattformdeck. 


L’nterwasser- 

panierdeek. 

'2. Bezriclinnnir 
der Docks- 
ranme. 



Die Bezeichnung „Längsriss“ oder „Aufriss“ trifft nicht, ganz zu, da 
das Schiff nicht im Durchschnitt gezeichnet wird, sondern vielmehr 
so, als wenn der Beobachter von aussen auf die durchsichtige Steuerbord- 
seite sähe. 


Kapitel IX. 

Einrichtungen ihr Kriegsschiffe, welche für die Seelehrt und Schiffsführung erforderlich sind. 

1. Abschnitt. Die Decks. 

Die allgemeinen Benennungen für die Decks sind: Aufbaudeck, 
Oberdeck, Batteriedeck, Zwischendeck, Panzerdeck, Plattformdeck. Sind 
an Bord ausserdem noch Decks und Aufbauten vorhanden, die in ihrer 
Bauart den im Kapitel I besprocheucu Aufbauten und Decks der Kauf- 
fahrteischiffe entsprechen, so führen sie auch die gleiche Bezeichnung, 
also z. B. Kampanjedeck , Backdeck, Spardeck, Sturmdeck, Schatten- 
deck. 

Das Aufbaudeck ist der obere Abschluss des auf dem Oberdeck 
errichteten Aufbaus, der sich meist nach vorn zu au die Back anschliesst. 
Hat der Aufbau 2 übereinander liegende Decks, so heissen diese I. und 
H. Aufbaudeck. 

Das oberste von vorn bis hinten durchgehende Deck heisst Oberdeck. 
Sind Aufbauten vorhanden, so befindet sich ein Theil dieses Oberdecks 
innerhalb der Aufbauten. 

Die unter dem Oberdeck liegenden durchgehenden Decks sind die 
Zwischendecks. Je nach ihrer Lage heissen sie I., II. u. s. w. Zwischen- 
deck. Trägt das I. Zwischendeck Geschütze, so wird es gewöhnlich auch 
Batteriedeck genannt. Auch die Aufbaudecks, in denen Geschütze 
stehen, bezeichnet man mit dem Namen Batteriedeck. 

Ein mit Panzerplatten oder mit stärkeren Stahlplatten beplattetes 
Zwischendeck heisst Panzerdeck oder Schutz deck. 

Ein in der Richtung der Unterkante des Seitenpanzers liegendes und 
mit einer stärkeren Beplattung als die gewöhnliche Decksbeplattung ver- 
sehenes Zwischendeck heisst Splitterdeck. Ein solches Splitterdeck ist 
nur dann vorhanden, wenn sich an der Oberkante des Gürtelpanzers ein 
Panzerdeck befindet. 

Kürzere unter dem untersten durchgehenden Zwischendeck liegende 
Decks, die sich nur über eine gewisse Länge des Schiffes erstrecken, sei 
es mitschiffs oder im Vor- oder Hinterschiff, heissen Plattform deck s. 
Liegen mehrere derselben übereinander, so werden sie oberes und unteres 
oder I., II. u. s. w. Plattformdeck genannt. 

Unterwasserpanzerd ecks sind meist nur im Vor- oder Hinterschiff 
unter der Wasserlinie liegende gewölbte und gepanzerte Decks. 

Unterhalb des Oberdecks wird der zwischen zwei Decks liegende 
Raum nach dem Deck bezeichnet, das den Boden dieses Raumes bildet. 
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Demnach heisst der Decksraum über dem Batteriedeck ebenfalls Batterie- 
deck (oder auch kurz Batterie), der Raum über dem I. oder II. Zwischen- 
deck ebenfalls I. oder II. Zwischendeck, der Raum über dem Panzerdeck 
ebenfalls Panzerdeck u. s. w. Der zwischen dem Oberdeck und dem 
Aufbaudeck liegende Raum, sowie der zwischen zwei Aufbaudecks 
liegende Raum wird jedoch nach dem darüber liegenden Deck benannt, 
heisst also Aufbaudeck, I. Aufbaudeck, II. Aufbaudeck, Backsdeck oder 
einfach Back, Kampanjedeck oder einfach Kampanje, Sturmdeck u. s. w. 

Bei den Kriegsschiffen der Gegenwart sind die Balken der einzelnen 
Decks stets mit einer vollständigen Stahlbeplattung belegt, welche zum 
besseren Gehen und zum Schutz gegen die Witterung durch gewisse 
Decksbeläge bedeckt wird. 

Zur Zeit kommen hauptsächlich folgende Beläge in Frage: Segeltuch- 
belag, Linoleumbelag, Xylolith, Torgauer Masse oder Torgament, Papyro- 
lith und Linoleum mit Korkunterlage. 

Der Segeltuchbelag kommt nur bei den Torpedofahrzeugen zur Ver- 
wendung, wo er sich im Allgemeinen bewährt hat. Er hat für Torpedo- 
fahrzeuge den grossen Vorzug eines sehr geringen Gewichts. 

Linoleum wurde anfänglich bei grösseren Schiffen fast ausschliesslich 
verwendet, da es ein schlechter Wärmeleiter und guter Schalldämpfer ist, 
leicht gelegt und ausgebessert werden kann, nicht mit heller Flamme brennt 
und gut aussieht. 

Xylolith ist künstliches Holz. Seine Härte nimmt mit der Zunahme 
der Holzfasertheile ab, weshalb man bei der Herstellung nicht über einen 
bestimmten Prozentsatz an Holzfasertheilen hinausgehen darf. 

Torgauer Masse oder Torgament wird auf die Deckfläche gebracht 
wie Cement. Das Aufträgen auf die vorher gründlich gereinigte Stahl- 
beplattung erfolgt derart, dass erst eine grobe Masse 10 mm dick gelegt 
und darüber eine feinere Masse etwa 5 mm dick aufgetragen wird. Das 
spezifische Gewicht des Torgaments ist sehr hoch, gegen 1,11. 

Papyrolith ist dem Torgament sehr ähnlich. Es wird in Gestalt von 
fertigen Platten von 1 qm Grösse und 12 mm Dicke auf der Stahlbeplattung 
aufgeschraubt. Die zwischen den einzelnen Platten entstehenden Fugen 
werden mit Papyrolithmasse verkittet. 

Auf denjenigen Tbeilen des Decks, die besonders der Wärmeausstrahlung 
durch die darunter Liegenden Räume (Heizraum, Maschinenraum u. dergl.) 
ausgesetzt sind, befestigt man auch öfters auf dem gut gereinigten Deck 
eine Lage sogeuannter Korksteine. Auf diese Korksteine kommt dann 
Linoleum. 

Da die Decksbeläge in ihrer Haltbarkeit sehr gering sind, wenn Ge- 
schütze darüber hinweg feuern, so belegt man die freien Decks, besonders 
vor den schweren Geschützen, wieder mit Holz. 

Diese Einrichtungen sind in der Hauptsache das Schanzkleid mit 
seinen Pforten, die Geländer, die Luken, die Niedergänge und Treppen, 
die Lukengeländer, die Regenkappenbügel, die Decksfenster und Decks- 
lichte, die Speigatten, die Unterzöge zur Versteifung des Decks unter 
Spillen u. dergl., die Schlingen und die Versteifungen der Decks unter den 


8. Decks- 
hrlÜKe. 


Segeltuchbelng. 


Linoleum. 


Xylolith. 


Torgauer Masse. 


Papyrolith. 


Linoleum mit 
Korkunterlage. 


llolzbolag. 


4« Spezielle 
Kinrirh ton reit 

der Deck«. 
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Allfftnoinrs. 


Arten der 
Lasten. 


Proviant. 

lasten. 


A.Vorrathsruume 
fUr die Messen. 


B.Vorrathsrlnme 
für die 
Mannschaft. 


Allgemeines 
Ober die Pro- 
viantrüume und 
die Ansrtlstung 
mit Proviant. 


W asscrl asten. 



Geschützmündungen, Decksstützen, 'Wellenbrecher, Splittercetze an Deck 
und in den Luken u. dergl. 

2. Abschnitt. Die Lasten und Hellegats. 

Die Lasten und Hellegats dienen zur Unterbringung der Schiffsaus- 
rüstung an Proviant, Material, Inventar, Wasser u. dergl. Ihre Lage ist 
aus den Schiffsplänen ersichtlich. Lasten heissen diejenigen Stauräume, 
in welchen die grösseren Vorräthe der Ausrüstung verstaut werden. 
Hellegats sind diejenigen Räume, in denen kleinere Mengen an Material, 
die zum täglichen Gebrauch schnell bei der Hand sein sollen, sowie 
werthvolleres Material und alle werthvolleren Inventariengegenstande des 
Bootsmanns-, Zimmennanns-, Torpedo- und Artilleriedetails untergebracht 
werden. 

Man unterscheidet Lasten für Proviant, Frischwasser, Material, 
grössere Invcntarienstücke wie Ketten, Tauwerk u. dergl. 

Die Proviantlasten bestehen aus: 

A. den Yorrathsräumen der Messen, 

B. „ „ (Lasten) für die Mannschaft. 

Solche Vorrathsräume sind vorhanden für: a) den Geschwaderchef 
bezw. Divisionschef, b) den Kommandanten, c) die Offiziere, d) die Deck- 
offiziere, e) die Seekadetten, f) die Iugenieur-Aspiranten. 

Sie bestehen aus: a) der Fleischlast, b) der Trockenlast, c) der Brot- 
last, d) der Spirituslast. 

Die Verproviantirung selbst zerfällt im Allgemeinen in nassen und 
in Trockenproviant. Zum nassen Proviant gehören: Salzfleisch, 
präservirtes Fleisch, Lachs, Essig, Fasssauerkohl u. s. w. Zum Trocken- 
proviant gehören: Hartbrot, Mehl, Kartoffeln, Hülsenfrüchte, Kaffee, 
Thee, Pflaumen und Zucker. Der nasse Proviant gehört in die Fleisch- 
last, der Trockenproviant in die Trockenlast, mit Ausnahme von Hart- 
brot und Mehl, die in der Brotlast aufbewubrt werden. Branntwein 
kommt in die Spirituslast. 

Sämmtliche Provianträume müssen mit gut angelegten Ventilatious- 
einrichtungen versehen sein. 

Die Anordnung und Einrichtung der Provianträume ist derart, dass 
die Stauung des Proviants möglichst übersichtlich und zweckmässig er- 
folgen kann. Ihre Grösse richtet sich nach der in Betracht kommenden 
Besatzungsstärke und der Zeitdauer, für welche das Schiff im Stande sein 
soll, Proviant an Bord zu nehmen. Diese Zeitdauer wird bei Linien- 
schiffen und Kreuzern allgemein zu 13 Wochen gerechnet. 

Für alle Neu- und Umbauten werden bei der Konstruktion jetzt die 
nachstehenden Annahmen zu Grunde gelegt. 

Man unterscheidet 3 vollkommen getrennte Wasserlasten, nämlich: 

1. die Speisewasserlast für Speisewasser, 

2. die Waschwasserlast für Wasch- und Badewasser, 

3. die Trinkwasserlast für Trink- und Kochwasser. 

Jede dieser drei Lasten wird durch besondere Dampfpumpen gefüllt 
und entleert, deren Rohrleitungen nicht miteinander in Verbindung stehen. 
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Seewasser kanu als Kesselspeisewasser nicht verwendet werden. Im *■ Sp«i*e*»s5fr- 
Besonderen gilt dies für die Wasserrohrkessel. 

Es ist daher auf allen Schiffen eine Speisewasserlast vorgesehen. 

Dieselbe besteht aus zwei getrennten Räumen, aus dem Vorrathsraum 
und dem Verbrauchsraum, welche durch eine absperrbare Leitung mit- 
einander verbunden sind. 

Der Kubikinhalt des Speisewasservorrathsraumes ist gleich der 
Füllung der halben an Bord vorhandenen Kesselzahl bis zum normalen 
Wasserstande plus 5 pCt. (für Luftsäcke). 

Der Kubikinhalt des Speisewasserverbrauchsraumes ist für je 
1000 I. P. S. der Maximalleistung der Hauptmaschinen gleich 2 cbm plus 
5 pCt. (für Luftsäcke). 

Bei der Konstruktion des Schiffes wird als normaler Speise- 
w ns ser Vorrat h zu Grunde gelegt: 

0,5 Füllung der Kessel bis zum normalen Wasserstande (ganze 
Füllung des Vorrathsraumes) plus 1 Tonne pro 1000 I. P. S. der 
Maximalleistung der Maschinen, d. i. also die mittlere Füllung 
des Verbrauchsraumes. 

Zur Unterbringung des Speisewasservorraths dienen meistens Zellen 
des Doppelbodens. 

Die Bordstutzen zum Füllen der Speisewasserlast von aussenbords 
sind im Vorschiff angebracht und an diese die beiden am weitesten nach 
vorn gelegenen Reservedampfspeisepumpen angeschlossen; letztere drücken 
nach dem Verbrauchsraum. 

Aus dem Verbrauchsraum saugen alle Reservedampfspeisepumpen und 
die Hafendienstpumpen durch besoudere Leitungen. 

Neuerdings hat man auch an Stelle der Pumpen zum Uebernchmen 
eine Heberrohrleitung. Das Doppelbodenlenzrohr wird an die Speise- 
wasserlast nicht angeschlossen. 

Für den Kubikinhalt der Waschwasserlast, welche sich gleich- 2 jv«Mb- 
falls meistens in den Zellen des Doppelbodens befindet, werden zu Grunde 
gelegt: 701 pro Kopf des Besatzungsetats*) 4- 5 pCt. (für Luftsäcke). 

Als normaler Wasch wasservorrath werden der Konstruktion zu Grunde 
gelegt: 70 1 pro Kopf der Besatzung.*) 

Dieser Vorrath wird als ausreichend für eine Woche angesehen. 

Zur Aufnahme des Trink- und Koch wassers dienen wasserdicht 3. Trink«»*«- 

lftSt. 

hergestellte fest eingebaute Zellen, welche durch wasserdichte Quer- und 
Längsschotten, je nach der Grösse der Zellen, in vier oder mehrere 
Wasserbehälter gctheilt sind. 

Jeder dieser Behälter hat in der Decke ein Mannloch mit gusseisernem 
wasserdicht aufschraubbarem Deckel. 

Die Innenflächen der Wasserbehälter werden mit einem gut haftenden 
Cementanstrich versehen. 

In den Pantries sind aus Eisen- oder Stahlblech hergostellte verzinkte 
Wasserkasten, und in den Mannschaftsdecks mehrere Schiffsfilter für den 

*) Einschi, des Personals des Stabes der Flaggschiffe. 
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täglichen Bedarf mit allen erforderlichen Leitungen und Hähnen angeordnet 
und durch die als geschlossene Leitung hergcstellte Trinkwasserleitung mit 
der Trinkwasserpumpe verbunden; ebenso werden auch die Kombüsen 
mittelst der Trinkwasserpumpe mit dem Trink- bezw. Kochwasser versorgt. 

Bei den Schiffen mit Kühlraum wird die eine der Wasserzellen mit 
der im Kühlraum aufgestellten Kaltwasserpumpe durch eine besondere 
Rohrleitung in Verbindung gebracht und dient als Kaltwasserzelle, die in 
geeigneter Weise isolirt ist. 

Der Kubikinhalt der Trink wasserlagt ist derselbe wie der der 
Waschwasserlast, beträgt also 70 1 pro Kopf der Besatzung*) + 5 pCt. der 
der Konstruktion zu Grunde liegende normale Trinkwasservorrath be- 
trägt 70 1 pro Kopf der Besatzung.*) 

Dieser Vorrath wird ebenfalls als für eine Woche ausreichend an- 
gesehen. 

Thcerüiuit. Für alle neueren Schiffe ist für die Kessel die gemischte Heizung 
(mit Kohlen und mit Oel) vorgesehen. Es sind zu dem Zwecke Theer- 
ölzellen im Doppelboden angeordnet, welche auch mit Heizschlangen zum 
Anwärmen des Theeröls versehen sind. 

FriKhnaMrr- Um die Vorräthe an Frischwasser für die drei genannten Verwendungs- 
zwec j £e jjacjj stattgefundenem theilweisen Aufbrauch wieder ergänzen zu 
können, erhält jedes Schiff wenigstens 2 Frisch Wassererzeuger und 2 Destillir- 
kondensatoren mit Filtern; zur Anwendung kommt seit längerer Zeit 
schon das System Pape & Henneberg; in neuester Zeit wird auch das 
System Niemeyer, Hamburg, zugelassen. 

a) Die Frischwassererzeuger sollen zusammen pro Tag bei der 24 stän- 
digen Erprobung in der Ostsee mindestens liefern können: 

b lt • [4 t pro 1000 I. P. H. max. -t- 20 1 pro Kopf der Besatzung*)]. 

Die aufgeführten 20 1**) pro Kopf der Besatzung theilen sich in 10 1 
für Waschwasser und 10 1 für Trink- und Kochwasser. 

Der Faktor 5 /s ist mit Rücksicht auf das Sinken der Leistung der 
Frischwassererzeuger während des Betriebes gewählt worden. 

b) Die gleich grossen Destillirkondensatoren mit Filter sollen in 24 Stunden 

zusammen liefern können: 

4/3 x 20 1 pro Kopf der Besatzung,*) davon 10 1 zum Waschen und 
10 1 zum Trinken. 

Die Gebrauchsweise der Destillirkondensatoren und Filter ist derart, 
dass die Hälfte bezw. ein Theil der Destillirkondensatoren mit Filtern zur 
Ergänzung des Triukwassers dient, während der andere Theil ohne Filter 
zur Erzeugung des Waschwassers benutzt wird. 

Die nicht in Betrieb befindlichen Filter können inzwischen gereinigt 
werden, worauf der Betrieb gewechselt wird. 


*) Einschi, des Personals des Stahes der Flaggschiffe. 

**) Es mag hierbei bemerkt werden, dass bei Anlage städtischer Wasser- 
leitungen die vom Wasserwerk täglich zu liefernde Wassermenge für den Kopf 
der Einwohnerzahl cinschl. des Bedarfs für technische Anlagen nnd Betriebe in 
Gressstädten bei reichlicher Versorgung mit 13ö 1 berechnet wird. Als noth- 
weudiges Mindestquantum gelten ÜÖ 1. 
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Der Faktor 4 /s ist mit Rücksicht auf die Abnahme der Leistung im 
Betriebe infolge allgemeiner Verschmutzung u. s. w. gewählt. 

Für diejenigen Schiffe, welche für Theerölheizung eingerichtet sind, 
ist die Leistung der Frischwasscrerzeuger nuch vergrössert. 

Die für die Zerstäubung des Theeröla erforderliche Frischwasser- 
menge, welche *, 3 des an Bord unterzubringenden Theerölvorraths beträgt, 
muss in der Zeit erzeugt werden, in welcher das Schiff bei beschleunigter 
Dauerfahrt seinen gesammtcn Vorrath an Kohlen (ohne Zuladung) und 
Theeröl verbraucht. Als Maschincnleistung wird hierfür (',7 der Maximal- 
leistung gerechnet, der Kohlenverbrauch pro I. P. S. und Stunde zu 1 kg 
und der Heizwerth des Theeröls zu 10 8 des Heizwerthes der Kohle an- 
genommen. 

Anf den älteren Schiffen ist nicht immer die Waschwasserlast von ütauin Kin- 
der Speisewasserlast getrennt Das Waschwasser wird hier aus den Speise- rl d«n°äfurcn" f 
wasserzellen durch eine Hafendienstpumpe entnommen und nach dem auf Sehlire«. 
Oberdeck befindlichen Waschwasserkasten geschafft. 

Der an Bord zu nehmende Vorrath au Trinkwasser oder der mit 
Hülfe des Destillirapparates gewonnene Trinkwasservorrath wurde früher 
allgemein und wird auf den älteren Schiffen zum Tlieil auch jetzt noch 
in eisernen W'assertanks aufbewahrt. Dieselben sind in der Wasserlast 
verstaut. Sic sind innen, um das Wasser reiner und schmackhafter zu 
erhalten, mit einer dünnen Cemeutschicht überstrichen. 

In ihrer oberen W'and haben sie ein rundes durch einen mit Bajonett- 
verschluss versehenen Deckel verschließbares Mannloch. In dem Deckel 
befindet sich wieder eine kleine in derselben Weise verschliessbare Oeff- 
nung, in welche beim Füllen der Wasserkasten der Füllschlauch hinein- 
geführt wird. 

Die Wasserkasten bei den Torpedofahrzeugen sind uuter sich durch 
Rohrstutzen verbunden, und geschieht die Wasserentnahme von dem am 
tiefsten liegenden Kasten aus. 

An sonstigen Lasten sind zu nenneu: Dl« sonstig«» 

1. Die Kcttenlast (Kettenkasten). Lasten. 

2. Die Taulast. 

3. Die Segellast (Segelkoje). 

4. Die Saudlast. 

Für jede Bugankerkette ist je ein Kettenkasten vorhanden, ausserdem Kettenlastcn. 
ein dritter Kettenkasten für die Reserveankerkette und ein vierter Ketten- 
kasten für den Heckanker, wenn für diesen eine Kette im Etat vor- 
gesehen ist. 

Die Kettenkasten für die Bugankerketten und die Reserveankerkette 
befinden sich im Vorschiff möglichst dicht bei den Spillen. Sie liegen bei 
kleineren Schiffen über dem Schiffsboden, bei Schiffen mit Unterwasser- 
panzerdeck auf diesem, um eiue Durchbrechung des Decks zu vermeiden. 

Die Kettenkasten sind wasserdicht erbaut und mit einer Entwässe- 
rungsvorrichtung versehen. Auf dem Boden derselben ist ein Augbolzcn 
mit Kettenstander befestigt, in welchem das letzte Ende der Kette ein- 
geschäkelt wird. 

Handbuch der Seeraannschaft. I. 3. Anfl. 8 


Digitized by Google 



Taubst. 

Hegfllkoje. 

SandlaKt. 

Die Helleguts. 


Hoottonannn- 

hcllegat. 


Stcuorraann*- 

hellegat. 


/imniormanii— 

hcllegit. 


Malerhellegat. 


Fouorwerks- 

hollegat 


Torpedohellegat. 


114 IX, 2. Die Lasten und Hellegatt. 

Die Taulast dient zur Aufnahme des sämmtlichen Tauwerks, des Ketten- 
zubehörs, das sich nicht an den Ankern und Ketten befindet, der Kork- 
fender, Matten, Hängemattsjollen u. s. w. 

Die Segelkoje dient zur Aufnahme der Schutzsegel, Bezüge, Persenninge, 
des Reservekojenzeugs und (auf Schiffen mit Takelage) der Reservesegel. 

Alle Schiffe haben eine Sandlast von etwa 1 bis 3 cbm Grösse zur 
Aufnahme des zum Scheuern benöthigten Sandes. 

Afl Bord sind im Allgemeinen folgende Hellegats vorhanden: 

1. Bootsmannsdetail — Bootsmannshellegat. 

2. Navigationsdetail — Steuermannshellegat 

3. Zimmermannsdetail — Zimmcrmannshellegat, Malerhellegat. 

4. Artilleriedetail — Feuerwerkshellegat. 

5. Torpedodetail — Torpedohellegat. Hellegat für Minensuch- und 

Sprenggeräth. 

6. Maschinendetail — Maschiuenhcllegat, Pumpenmeisterhellegat, Raum 

für Kohlensäcke, Raum für Brennholz, Kasten für Wischbaum- 
wolle, Twist, Oel, Talg, Hellegat für elektrischen Betrieb. 

7. Verwalterdetail — Allgemeines Hellegat (Magazin), Raum für feuer- 

gefährliche Materialien und Farben. 

Alle Schiffe erhalten eiu Bootsmannshellegat. Es werden darin 
uutergebracht die nicht im Gebrauch befindlichen Blöcke, das Arbeits- 
geräth und die kleineren Inventarienstücke, soweit sie nicht zum Gebrauch 
ausgegeben sein müssen. 

Alle Schiffe erhalten ein Steuermannshellegat. Fis werden darin 
untergebracht das nicht im Gebrauth befindliche Logg- und Lothinventar, 
die Reservelaternen, die deutschen und fremden Nationalflaggen, die 
Signalflaggen, die nicht im Signalflaggenspind unterzubringen sind, die 
Signalbälle, das Reserveküchengeräth, das Reservetischgeräth für die Mann- 
schaft, der Bootskochherd, die Feldflaschen, die Messelampen und das 
Reservetoilettengeschirr. Auf Flaggschiffen auch noch das nicht im Ge- 
brauch befindliche Inventar des Divisions- oder Geschwaderstabes. 

Dasselbe ist auf allen Schiffen vorhanden. Es werden darin unter- 
gebracht das Ruder- und Steuergeräth nebst Zubehörstücken, das Hand- 
werkszeug für Zimmermann und Böttcher, die Gegenstände des Zimmer- 
mannsinventars, die anderweitig nicht untergebracht werden können, die 
Pumpenzubehörstücke und solche Gegenstände, die nicht ständig im 
Gebrauch sind. 

Ein Malerhellegat ist nur auf Panzerschiffen und grossen Kreuzern 
vorhanden. Dasselbe ist eiu abgetrennter Raum zur Unterbringung des 
Malerinventars und zum Bereiten und Aufbewahren der Farben. 

Auf kleineren Kreuzern ist ein besonderer Schrank im Zimmermanns- 
hellegat zum Aufbewahren der angerichteten Farben vorhanden. 

Dasselbe ist auf allen Schiffen vorhanden. Es werden darin verstaut, 
alle im Artillerie-lnventarienetat aufgeführten Gegenstände mit Ausnahme 
derjenigen, welche bestimmungsgemäss an den Geschützen selbst oder an 
bestimmten Plätzen ausserhalb des Ilellegats verstaut werden müssen. 

Die Anlage dieser Hellegats geschieht nach besonderen Vorschriften. 
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In den meisten Köllen sind zur Aufnahme dieser Gegenstände zwei 
getrennte Hellegats angelegt, die nach besonderen Vorschriften eingerichtet 
werden. 

Ein Maschinenhellegat ist auf allen Schiffen vorhanden. Es besteht 
aus einem Raum für Inventar, einem Raum für Material und einem 
gemeinschaftlichen Ausgaberaum. 

Im Hellegat wird das Maschineninventar und eine einmonatliche 
Materialausrüstung untergebracht, mit Ausnahme derjenigen Inventarien 
und Materialien, welche in den Maschinen- und Kesselräumen lagern. 

Dasselbe ist nur auf Linienschiffen und grossen Kreuzern vorhanden. 
Es ist ein Raum zur Unterbringung des Geräths für den Pumpenmeister. 

Auf klcineu Kreuzern ist das Pumpengeräth in einem abgetrennten 
Theil des Zimmermannshellegats untergebracht. 

Derselbe befindet sich auf allen Schiffen. In ihm werden die etats- 
mässigen Kohlensäcke und Kohlenschaufeln untergebracht. 

Derselbe ist auf allen Schiffen vorhanden. 

Kasten für Wischbaumwolle, Twist, Oel, Talg sind auf allen Schiffen 
vorhanden. Sie sind so gross, dass der vorgeschriebene Etat für drei 
Monate darin untergebracht werden kann. 

Ein Hellegat für elektrischen Betrieb ist nur auf Linienschiffen und 
grossen Kreuzern vorhanden. In diesem Raum werden verstaut die In- 
strumente, Lampen und Ersatztheile der elektrischen Beleuchtungsanlage 
und sämmtliche Zubehörstücke der elektrischen Betriebe. 

Der Raum ist gewöhnlich so gross, dass er zugleich als Reparatur- 
werkstatt für den elektrischen Betrieb dienen kann; er enthält ausser 
Schränken und Regalen auch noch eine Feilbank. 

Auf kleinen Kreuzern ist nur ein Spind für die Lampen und In- 
strumente vorhanden. 

Ein allgemeines Hellegat ist nur auf Linienschiffen und grossen 
Kreuzern vorhanden. In demselben muss eine dreimonatliche Material- 
ausrüstung verstaut werden können mit Ausnahme des in der Taulast zu 
verstauenden Tauwerks und des Nutzholzes. Letzteres ist an einem 
anderen geeigneten Platz auf einem der Decks unterzubringen. 

Die im Hellegat aufgestellten eisernen Kasten müssen die Aufnahme 
des dreimonatlichen Etats an Oelen, Fetten, Talg gestatten. 

Bei Flaggschiffen ist auch noch die Materialausrüstung des Ge- 
schwader- oder Divisionsstabes unterzubringen. 

Ein Raum für feuergefährliche Farben ist auf allen Linienschiffen und 
grossen Kreuzern vorhanden. Er dient zur Aufbewahrung von feuergefähr- 
lichen Materialien und Farben mit Ausnahme des Petroleums und des 
Branntweins. 

Auf den übrigen Schiffen werden die feuergefährlichen Materialien in 
der Spirituslast mit aufbewahrt. 

Die Wände dieser Räume sind wasserdicht, die Ventilation ist so 
angeordnet, dass eine Luftzufuhr und -Abfuhr dauernd stattfinden kaun; 
die Beleuchtung erfolgt durch von aussen zu bedienende Lichtspinde 
Ueberfluthungseinrichtungen sind vorhanden. 

8 * 
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Petroleum wird in eisernen Kasten auf dem Oberdeck möglichst dicht an 
der Bordwand oder ausserhalb derselben aufbewahrt. Diese Kasten sind so 
aufgestellt, dass sie bei eintreteudcr Feuersgefahr oder bei „Klar SchifT" 
schnell über Bord geworfen werden können. Die Kasten sind verschliess- 
bar und stets verschlossen zu halten. Sie dürfen nur bei Tageslicht und 
zu bestimmten routiuemässigen Zeiten unter Aufsicht geöffnet werden. 

Ein Gleiches wie für Petroleum gilt in Betreff des Tbeerfirnisses, so- 
fern sich derselbe nicht in dem Kaum für feuergefährliche Materialien 
unterbringen lässt. 

Zu den feuergefährlichen Materialien gehören: 

1. Branntwein, 2. Schiffsbodenfarbe, 3. Lackfarben, 4. Oelglauzlack- 
farbe, 5. Petroleum, 6. Siccativ, 7. Spiritus vini, 8. Theerfirniss, 9. Ter- 
pentinspiritus, 10. Holztheer, 1 1. Victoria kaloricid. 

Die Schotte der Räume für Materialien und Mascbinenvorrätlie, des 
Brotraums, der Segelkammer, der Kammer für feuergefährliche Materialien, 
des Malerhellegats, der Montirungskammer, der Hängemattsräume sind aus 
2 mm dickem Stahlblech hergestellt und durch Versteifungswinkel ver- 
steift, soweit sie nicht durch schwerere oder wasserdichte Schotteu und 
Wände begrenzt sind. 

Die Spirituslast und der Raum für feuergefährliche Materialien sind 
«asserdicht hergestellt mit wasserdicht schliessendeu Tbüren, und es sind 
Einrichtungen vorhanden, welche ein Ueberfluthen dieser Räume gestatten. 

Die Ueberfluthung geschieht entweder vermittelst eines Standrohrs, 
das eine Verschraubung besitzt zum Anschrauben eines Druckschlauchs 
von der nächstlicgenden Schiffspumpe (Stonespumpe), oder es ist ein An- 
schluss an die Feuerlöschleitung vorhanden, oder endlich es führt ein 
direktes Rohr von einem der Seeventile nach dem betreffenden Raum. 

Die Wände der Trockenlast, Fleischlast, Taulast, der sonstigen Lasten 
und Hellegats sind im Allgemeinen Begrenzungsschotte aus verzinktem 
Drahtgewebe, falls nicht dichte Stahlschotte erforderlich sind. Die Thüren 
bestehen ebenfalls aus Drahtgewebe in Rahmen aus Winkelstahlen. 

Die Vorrathsräume für Proviant der Messen legt man in das Hinterschiff 
derart, dass jede Messe einen Raum für sich hat. 

Die Vorrathsräume der Mannschaft*) sind im Vorschiff an- 
geordnet und zwar derart, dass das Einbringen des Proviants in die Lasten 
und die Entnahme desselben für den Verbrauch möglichst günstig ist. 

Die Spirituslast soll wenn irgend möglich unterhalb der Wasser- 
linie im Vorschiff liegen. 

Der Raum für feuergefährliche Materialien soll ebenfalls im 
Vorschiff liegen. Er kann im Zwischendeck oder auch in den oberen 
Decks liegen, aber dann möglichst weit vorn im Bug. Bei Schiffen mit 
Panzerdeck legt man ihn unterhalb desselben an. 

Die Taulast liegt je nach den örtlichen Verhältnissen entweder in 
den Plattformdecks oder auf den Unterwasserpanzerdecks u. s. w. und 
zwar, wenn angängig, im Vorschiff. 

*) In der französischen Marine vertheilt man den I*roviant znr Hälfte im 
Vorschiff und im Hinterschiff. 
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Die Segelkoje erhält eine ähnliche Lage, doch kann dieselbe auch 
im Hinterschiff untergebracht werden. 

Die Sandlast soll im Vorschiff liegen. Die Anordnung der sonstigen 
ilellegats richtet sich nach der Anlage der Lasten. Sie liegen je nach- 
dem im Vorschiff, im Hinterschiff oder in den Plattformdecks oder, wenn 
kein anderer Raum übrig ist, auch im unteren Zwischendeck. Das 
allgemeine Hellegat kommt möglichst weit nach vorn ins Vorschiff. 
Das Maschinenhellegat liegt nahe dem Maschinenraum, was auch 
für das Hellegat für elektrischen Betrieb gilt. 

Die Räume und Kästen für Brennholz, Wischbaumwolle, Twist, 'Oel, 
Talg müssen möglichst unter der Wasserlinie in der Nähe der Gebrauchs- 
stelle liegen und unter dem Panzerdeck, wenn dies irgend zu erreichen ist. 


3. Abschnitt. Wohn- und Schlafräume für die Besatzung. 
Kammern für besondere Zwecke. 

Die Wohnräume au Bord bestehen aus: 

1. Wohnräumen für den Geschwaderchef und Geschwaderstab; 

2. „ „ „ Divisionschef und Divisionsstab; 

3. „ „ „ Schiffsstab; 

4. n „ die Mannschaft. 

Die Wohnräume für 'den Geschwaderchef und den Divisionschef, die 
in der Regel nur auf Panzerschiffen und grossen Kreuzern eingebaut 
werden, umfassen ira Allgemeinen: 

a) einen Arbeitsraum; 

b) einen Speiseraum, der so gross sein soll, dass 18 bis 24 Personen 
bequem darin Platz finden; 

e) einen Schlafraum; 

d) eine Badekammer mit Kloset. 

Die Wohnräume für den Kommandanten bestehen aus: 

a) einem Arbeitsraum; 

b) einem Speiseraum für wenigstens 12 bis 18 Personen; 

c) einem Schlafraum, 

d) einer Badekammer mit Kloset. 

Auf Flaggschiffen und Schiffen, welche Einrichtungen für einen Ge- 
schwader- oder Divisionschef erhalten, kommt der Speiseraum für den 
Kommandanten in Wegfall, dafür ist der Arbeitsraum grösser. Auf kleinen 
Schiffen dient der Speiseraum gleichzeitig als Arbeitsraum. 

Die Wohnräume des Chefs des Stabes bestehen aus: 

a) einem Arbeitsraum; 

b) einem Schlafraum; 

c) einer Badekammer mit Kloset. 

Die übrigen zum Geschwader- oder Divisionsstab gehörigen Offiziere 
oder im Offiziersrang stehenden Personen erhalten je eine Kammer, die 
als Wohuraum und als Schlafraum eingerichtet ist. 

Die Wohnräume des 1. Offiziers bestehen auf Panzerschiffen und 
grossen Kreuzern aus: 


Wohnrinm* 
an Bord. 


Wohnräume d»** 
Geschwader- und 
Divisionsehets. 


Wohnrlurae des 
Kommandanten. 


Wohnt in uw des 
Chefs des Stahes. 


Wohnrlnme der 
sonst-t.Goschwa- 
dcr nd.Divisions- 
Rtab geh Offizier- 1 
od.i.Offiziergranf; 
stehdn.Pereonen. 

Wohnräume dea 
1. Offiziers. 
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a) einem Arbeitsraum; 

b) einem Schlafraum. 

Auf kleinen Kreuzern und diesen gleichstehenden Schiffen erhält der 
1. Offizier nur eine grössere Kammer. 

Die übrigen zum Schiffsstabe gehörigen Offiziere oder im Offiziers- 
rang stehenden Personen erhalten je eine Kammer, die als Wobnraum 
und als Schlafraum eingerichtet ist Die etatsmässigen Leutnants zur 
See erhalten je eine oder zu je Zweien eine Kammer. Kann dies aus 
Raummangel nicht ganz durchgeführt werden, so erhalten die nicht in 
Kammern untergebrachten Leutnants zur See eine gemeinschaftliche Kammer 
als Wasch- und Ankleideraum und Schlafplätze für Hängematten in der 
Nähe dieser Kammer. 

Jedes Panzerschiff und jeder grosse Kreuzer erhält je eine Reserve- 
kammer für zwei Personen; die kleinen Kreuzer erhalten je eine Reserve- 
kammer für eine Person. 

Diese Kammern dienen zur Unterbringung von überetatsmässig ein- 
geschifften Personen (Marinebaumeister, Marinebauführer, Reserveoffiziere 
und Ingenieure, Offiziere, die zu den Manövern kommandirt sind u. s. w.). 
Besonders auf den im Ausland stationirten Kreuzern ist eine solche 
Kammer behufs Unterbringung der etwa sich einschiffenden diplomatischen 
Vertreter nothwendig. 

Auf Schiffen, die Einrichtungen für einen Geschwader- oder Divisious- 
stab erhalten, werden diese ReBervekammern nur dann angebracht, wenn 
noch Raum dazu vorhanden ist. 

Die Kammern [der Adjutanten und Zahlmeister liegen in der Nähe 
der Schiffsbüreaus. 

Die Kammern des Flaggleutnants und des Signaloffiziers liegen 
möglichsGnahe der Kommandobrücke oder doch so, dass diese Offiziere 
möglichst schnell an Deck kommen können. 

Die Kammer des Geschwadersekretärs liegt neben dem Geschwader- 
büreau. 

Die Kammer des Geschwaderauditeurs ist möglichst entfernt von den 
Mannschaftsräumen. 

Die Lauge der Kammern soll im Allgemeinen etwa 2,55 m, die Tiefe 
etwa 2,50 m betragen. 

Auf kleinen Kreuzern und kleineren Schiffen sind die Abmessungen 
aus Raummangel in der Regel etwas geringer. 

Wenn die Schiffsräume es gestatten, sind die Kammern des Navi- 
gations- und Batterieoffiziers, des leitenden Ingenieurs und des Stabsarztes 
etwas grösser gehalten als die der übrigen Offiziere. 

Die für je zwei Leutnants zur See bestimmten Kammern haben im 
Allgemeinen ebenfalls die Grösse von 2,55 m mal 2,50 m. 

Die Kammer des Geschwaderauditeurs muss so geräumig seiu, dass 
Verhöre in ihr abgchalten werden können. 

Die zum Schiffsstab gehörigen Deckoffiziere werden ebenfalls entweder 
einzeln oder zu zweien in Kammern untergebracht. Einzelkammern er- 
halten wenn angängig der älteste Obermaschinist, der Feuerwerker, der 
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Steuermann, der Bootsmann, der Verwalter, der Pumpenmeister, der 
Wachtmeister und der Meister. 

Die übrigen etatsmässigen Deckoffiziere erhalten zu je Zweien eine 
Kammer. Die Maschinistenkarameru sind zuweilen auch für drei oder 
vier Personen eingerichtet. 

Auf Flaggschiffen tritt auch der Leiter der Kapelle als etatsmässiger 
Kammerbewohner hinzu. Er wird, wenn keine Einzelkammer verfügbar 
ist, iu der Regel mit dem Meister zusammengelegt. 

Auf allen Schiffen sind Messen für die Offiziere uud Deckoffiziere vor- 
handen; ausserdem noch Messen für Seekadetten und Ingenieuraspiranteil. 
Die Messen dienen als Wohn- und Speiseräume. 

Die Grösse der Messen entspricht der Zahl der etatsmässigen Messe- 
Mitglieder. Ausserdem werden noch 2. r > pCt. Zuschlag für freie Tisch- 
plätze gerechnet. 

Die Wobnräume und Kammern liegen, soweit angängig, an der Bord- 
wand, weil man ihnen dann in der Regel durch Anordnung von Seiten- 
fenstern am einfachsten das nöthige Tageslicht gehen kann. 

Die Wohnräume für die Geschwaderchefs, Divisionschefs und die 
Kommandanten bilden ein ineinander liegendes Ganzes, so dass ein 
ungestörter Verkehr zwischen den einzelnen Räumen stattfinden kann. 
Daa Badezimmer muss unter allen Umständen vom Schlafzimmer aus zu- 
gänglich sein. Salon wie Arbeitszimmer, Schlafzimmer und Badezimmer 
haben direkte Eingänge von ausscu. 

Die Offizier- und Deckoffiziermessen sind in der Nähe der Offiziers- 
kammern bezw. Deckoffizierskammern angeordnet, Seekadetteu- uud 
Ingenieuraspiranten-Messen in der Nähe der Schlafplätze der Bewohner. 

Zu jeder Messe gehört eine Pantry, die als Anrichteraum für die 
Speisen und zur Aufbewahrung und Reinigung des Tafelgeschirrs dient. 
Die Pantrys liegen neben den Messen oder doch in unmittelbarer Nähe 
derselben und sind stets mit Wasserleitung und Spülbecken versehen. 

Für den Geschwaderchef, Divisionschef und Kommandanten ist eben- 
falls je eine Pantry vorgesehen. 

Die Kammerschotte werdeu zur Vermeidung der Feuersgefahr und 
der Splitterwirkung aus Stahlblech hergestellt. Die Thüren sind Klapp- 
thüren oder Schiebethüren. lin Allgemeinen wendet man Schiebethüren 
in den Längsschottwänden uud Klappthüren in den Querschottwänden an. 

Für die Köche und Kellner wird, wenn ihre etatsmässige Zahl vier 
und weuiger beträgt, eine gemeinschaftliche Kammer vorgesehen, für mehr 
als vier Köche und Kellner sind zwei oder drei Kammern vorhanden. 

Ein Schiffsbüreau haben alle Panzerschiffe sowie alle grossen und 
klciuen Kreuzer. Auf Schiffen mit Gescb waderstab oder Divisionsstab ist 
ausserdem noch ein Geschwader- oder Divisiousbüreau vorhanden. 

Die Lazarethe sind, wo die Raumverhältnisse es gestatten, zur Auf- 
nahme von etwa 2 pCt. (der Besatzungsstärke) bettlägeriger Kranker ein- 
zurichten. Auf allen Schiffen, wo die Raumverhältnisse es gestatten, ist 
neben dem Lazareth ein besonderer Raum für Kloset und Badewanne 
eingebaut, der mit dem Lazareth durch eine Thür in Verbindung steht. 
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Auf kleineren Schiffen, welche kein bleibendes Lazareth haben, wer- 
den in Bedarfsfällen mit Hülfe von Segeltuchvorhängen vorübergehende 
Lazarethe für die bettlägerigen Kranken unter der Back oder im Zwischen- 
deck hergerichtet. 

Eine Schiffsapotheke erhalten alle Panzerschiffe und Kreuzer. Sie 
ist in einer auch bei Nacht leicht zugänglichen besonderen Kammer ein- 
gerichtet. 

Kleinere Schiffe erhalten, wenn auf ihnen ein Sanitätsoffizier etats- 
mässig ist, einen Arznei- und Verbandschrank, wenn auf ihnen nur ein 
Lazarethgehülfe etatsmässig ist, eine Arzneikiste. 

Auf allen Schiffen sind Gefechts-Verbandplätze eingerichtet. 

Linienschiffe erhalten 3 bis 4 Arrestzellen, grosse Kreuzer 3, kleine 
Kreuzer 1. 

Die Kammern für besondere Zwecke sind die Instrumentenkammer, 
die Bottlerei, die Lampenkammer, die Montirungskammer, die Räume für 
Tum-, Feclit- und Zielgeräth, die Räume, Kasten oder Spinde für Unter- 
bringung des Reinigungsgeschirrs, die Spinde für Regenzeug und das 
Spind für Musikinstrumente. 

Eine Bottlerei haben alle Schiffe. Sie dient hauptsächlich zur Auf- 
nahme der Verkaufsartikel der Kantine, des Bottlereiinventars und etwa 
noch geringer Proviantmengen für den laufenden Bedarf. 

Auf grossen Schiffen ist noch ein besonderer Ausgaberaum vorhanden. 

Eine Lampenkammer befindet sich auf allen Schiffeu. ln derselben 
werden särutntliche für den täglichen Gebrauch bestimmten Hand-, Signal-, 
Positions- und Kompasslaterucn untergebracht. 

Auf Panzerschiffen und grossen Kreuzern findet auch das Reinigen 
der Lampen innerhalb der Kammern statt. 

Die Montirungskammeru der Panzerschiffe sollen einen Kleiderbedarf 
für 3 Monate, die der Kreuzer eineu solchen für 12 Monate aufnehmeu 
können. 

Derartige Räume sind auf den Panzerschiffen und grossen Kreuzern 
vorgesehen. 

Auf allen Schiffen sind Räume, Kasten oder Spinde für die Unter- 
bringung des Reinigungsgeschirrs der verschiedenen Decks vorhanden. 

Auf allen Schiffen sind Spinde für die Unterbringung des Regenzeugs 
vorhanden, in welchen das Regenzeug freihängend aufbewahrt werden kann. 

Sie sind auf Flaggschiffen, auf den übrigen Schiffen ausnahmsweise. 

Die Räume für den Maschinenbetrieb sind das Maschinenbüreau, der 
Werkstattsraum und die Schmiede. 


Maschinen- Ein Maschinenbüreau haben die Panzerschiffe und grossen Kreuzer. 

hOreau. 

WcrkutnUsranm. Besondere Werkstattsräume befinden sich auf allen Schiffen. Es sind 
schmiede. j. ir ; n aufgestellt die etatsmässigen Werkstattsmaschinen: eine Drehbank. 

Bohrmaschine, Feilmaschine, Feilbank und Schleifstein. Für die Maschinen 
ist neben Hand- oder Fussbctrieb elektrischer Betrieb durch besondere 
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Motoren vorgesehen. Als Kraftquelle werden die an Bord vorhandenen 
Dynamomaschinen benutzt. 

Die Maschinen sind meist in einem Baum vereinigt, der unter Panzer- 
schutz liegt. Ist dies nicht der Fall, so sind mehrere kleinere Werks tatts- 
räume angelegt, die Schmiede hat die für ihren Betrieb benöthigten Ein- 
richtungen. 

Zur Einrichtung der Mannschaftsräume gehören: 
die Schlafeinrichtungen, 

die Einrichtungen zum Verstauen der Hängematten, 
die Esseinrichtungen, 

die Einrichtungen zur Unterbringung der Kleider und sonstigen 
Effekten der Mannschaften, 
die Heizerspinde. 

Feste Kojen oder Bettgestelle werden nur auf Fahrzeugen für den 
Hafendienst, auf Torpedobooten und auf Schiffen für besondere Zwecke 
ausgeführt. 

Im Uebrigen kommen für die Unteroffiziere und Mannschaften aus- 
schliesslich Hängematten zur Verwendung. Der in der Breite für eine 
Hängematte gerechnete Raum beträgt 450 mm. Die Zahl der Hängematts- 
plätze soll so bemessen sein, dass jedem Mann der Besatzung, ausgeschlossen 
Katnmerbewohner, ein bestimmter Schlafplatz zugewiesen werden kann. 
Wenn möglich sind noch 5 pCt. Reserveschlafplätze vorzusehen. Für 
jeden Schlafplatz werden an den Decksbalken zwei Hängemattshakeu an- 
gebracht. Sind die Decksbalken so hoch über Deck, dass sie mit der 
Hand nicht erreicht werden können, so müssen zum Aufhängen der 
Hängematten eiserne Bügel vorgesehen werden, die des Abends herunter- 
geklappt werden. 

Die Räume unmittelbar an den Luken, neben den Schomsteinmänteln, 
Maschinenschachten und Backöfen sind als Schlafplätze nicht sehr ge- 
eignet und müssen daher, wenn möglich, freibleiben. Sind ungünstige 
Schlafplätze nicht zu vermeiden, so muss das Schiffskommando für einen 
angemessenen Wechsel bei der Benutzung derselben Sorge tragen. Solche 
Leute, welche durch ihren Dienst vorzugsweise an die unteren Schiffs- 
räume gefesselt sind (Maschinenpersonal, Last- und Hellegatsleute), sind 
in erster Reihe mit luftigen Schlafplätzen zu bedenken. 

Es empfiehlt sich, die Hängematten nicht zu hoch auf hängen zu lassen, 
weil sich die heissere und schlechtere Luft stets unter dem Deck ansammelt. 

Zum Verstauen der Hängematten dienen die Hängemattskasten. Die- 
selben sassen früher ausschliesslich auf dem Schanzkleid und liefen fast 
um das ganze Oberdeck herum. Bei den neueren Schiffen ohne durch- 
gehendes Schanzkleid haben die Hängemattskasten die Form grösserer 
Kammern und können, je nach den örtlichen Verhältnissen, entweder 
auf Deck oder unter Deck angeordnet werden. Unter Deck befindliche 
Hängemattskasten sind mit einer guten Ventilationseinrichtung versehen. 

An jedem Hängemattskasten wird die Zahl der darin unterzubringendeu 
gezurrten, mit zwei wollenen Decken und Matratze versehenen, Hänge- 
matten angegeben. Im Allgemeinen rechnet man 10 Hängematten mit 
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2 Decken auf 1,0 — 1,2 cbm Raum. Die Innenwände der Hängemattsk asten 
erhalten eine Wegerung aus Drahtnetz. 

^Tong« h ‘ Die Esseinrichtungen bestehen aus Tischen (Backen) und Bänken, die 

wegnehmbar sind und ausserhalb der Mahlzeiten unter Deck, zwischen den 
Decksbalken, verstaut oder auch an Scbottwänden beigefangen werden. 

Die Tische sind etwa 600 mm breit. Ihre Länge beträgt pro Kopf 
500 bis 550 mm. Die Bänke sind 250 mm breit und 0,4 m über Deck. 
Das Material für die Backen und Bänke ist Holz oder Stahl. Tische 
und Bänke haben Vorrichtungen zum Aufstellen oder Aufhängen au den 
Backsplätzeu. 

BuMtseh« nnd Die Backstiscbe und Bänke jedes Decks werden für sich mit 1 au- 
Bfcnke. fangend numerirt. Die an Steuerbord befindlichen Tische und Bänke 
erhalten ungerade, die an Backbord befindlichen gerade Nummern. Zur 
Numerirung dienen arabische Ziffern von 40 mm Höhe, zur Bezeichnung 
des Decks lateinische Buchstaben. Diese Ziffern und Buchstaben sitzen 
an der Unterkante der Tische und Bänke und zwar an dein Ende, 
welches nach der Bordwand zeigt. Au der Bordwand oder Schottwand 
wird die gleiche Bezeichnung auf Messingschildcrn augebraeht, uud zwar 
befinden sich diese Schilder oberhalb der aufgestellten Tische. An dem 
inneren Ende der Tische sind an der Unterkante römische Ziffern au- 
gebracht, die angeben, für wieviel Personen der Tisch bestimmt ist 

Die Anzahl der Plätze an den Backstischen und Backs- 
bänken entspricht der Anzahl der llängemattsschläferplus 5 pCt. Zuschlag. 

Bi.cLfirvgftif. Zu den Esseinrichtungen gehören noch die sogenannten Backsregale, 
in denen das Essgeschirr der einzelnen Backen verstaut wird. Sie werden 
aus Stahl nach Musterzeichnung gefertigt und in der Nähe der zugehörigen 
Backen, deren Nummer sie auch trageu, aufgehängt. 

Voterbriosons Zur Unterbringung der Effekten der Mannschaften dienten früher 
Kleidersäcke oder Kleiderkisten, die in eisernen Regalen (Kleidersack - 
regalcu) untergebracht wurden. 

In neuerer Zeit verwendet man Kleiderspinde. Die Kleidersäcke 
dienen dann nur noch zum Transport der Effekten an und von Bord. 

Jeder Mann der Besatzung hat ein solches Spind, dessen grösserer 
Theil die Kleider u. s. w. aufnehmen soll, während der kleinere daneben 
liegende Theil für Stiefelzeug und Utensilien dient. 

Die Anzahl der Kleiderspinde entspricht der etatsmässigen Kopfzahl 
von Hängemattsschläfern plus 5 pCt. Zuschlag. 

Hfuerapmde. Die Heizer haben noch besondere Spinde für ihre schmutzige Wäsche 
und die schmutzigen Arbeitskleider. 

Diese Spinde werden in den Heizerbadekammern oberhalb der Wasch- 
schüsseln, in der Nähe der Niedergänge zu den Kesselräumen oder an 
anderen geeigneten Orten aufgestellt. Sie sind aus Eisenblech hergestellt 
und haben je zwei Fächer. Die Anzahl der Spinde ist gleich der etats- 
mässigen Kopfstärke an Heizern plus 5 pCt. Zuschlag. 

Die Schlüssel für die Kleider- und die Heizerspinde sind alle ver- 
schieden. 
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4. Abschnitt. Die Kessel- und Maschinenräume. 

Die Kesselräume dienen zur Aufnahme der Hauptdampfkessel, welche i. Kiarlehtun. 
den Dampf zum Betrieb der Schiffsmaschinen erzeugen. Einen Kessel- ‘''rimmr'vad ' 
raum theilt mau ein in deu eigentlichen Aufstellungsraum der Kessel und 
in den Heizraum. Mit letzterem Ausdruck bezeichnet man den vor den »chlcdmrn 
Kesselfeuerungen und den Aschfällen liegenden Raum, von welchem aus 
die Feuerungen bedient werden. 

Die Anzahl der Kesselräume ist je nach der Grösse der Schiffe ver- 
schieden. Auf den meisten Schiffen sind mehrere Kesselräume vorhanden ; 
sie werden durch wasserdichte Quer- und Längsschotte voneinander 
getrennt. 

Bei den älteren Schiffen sind diese wasserdichten Querschotte zum 
Theii mit wasserdicht verschliessbaren Verkehrsthüren versehen. Bei 
allen neueren Schiffen ist eine solche Unterbrechung dieser unter Wasser 
liegenden Schotte vorsebriftsgemäss nicht mehr statthaft, die Kesselräume 
sollen vielmehr gänzlich unter sich abgeschlossen sein, " und ist eine 
Kommunikation zwischen ihnen nur von dem über ihuen liegenden Deck 
aus möglich, bei den mit Deckspanzer versehenen Schiffen also vom 
Panzerdeck aus. 

Durch diese Anordnung wird erreicht, dass beim etwaigen Leckwerden 
eines der Räume nur dieser voll Wasser laufen kann, während früher 
eine weitere Verbreitung des Wassers durch die etwa offen gelassenen 
oder in der Eile nicht genügend verschlossenen Tbüren möglich war. 

Hieraus ergiebt sich schon, dass der Gnmd für die Vertheilung der 
Kesselanlage auf mehrere Kesselräume wesentlich in der Rücksicht auf 
die Sicherheit des Schiffes bei Leckagen liegt. Gleichzeitig wird aber 
durch eine solche Anordnung auch eine erheblich grössere Sicherheit des 
Maschinenbetriebes gewährleistet, weil für den Fall des Volllaufens eines 
Kesselraumes immer noch eine genügende Anzahl von Kesseln für den 
Betrieb der Maschine übrig bleibt. Schliesslich spielt bei der Anordnung 
mehrerer Kesselräume auch die Rücksicht auf eine bessere Sicherung des 
Retriebspersonals bei etwaigen Kesselhavarien eine Rolle. 

Die Anordnung der Hauptdampfrohrleituug ist derartig, dass von 
jedem Kesselraum ein besonderes Hauptdampfrohr nach einem im 
Maschinenraum angeordneten gemeinsamen Wechselventilkasten geht, so 
dass der etwa bavarirte Kessclraum für sich ausgeschaltet werden kann, 
während die Kessel der anderen Räume nach wie vor ihren Dampf der 
Hauptmaschine zuführen können. 

Für die Aufstellungsart der Kessel in den Kesselräumen gelten in Aufstellung und 
der Hauptsache zwei Methoden. Bei der einen Art sind die Kessel längs- dl ‘ r 

schiffs aufgestellt, d. h. die Längsachse der Feuerungen bezw. der Roste 
liegt in der Längsrichtung des Schiffes, bei der zweiten Art liegt die 
Längsachse der Feuerungen bezw. der Roste querschiffs, also rechtwinklig 
zur Längsrichtung des Schiffs. 

Die Vertheilung der Kessel auf die einzelnen Kesselräume und ihre 
Gruppirung darin richtet sich sowohl nach dem gewählten Kesselsystem 
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wie nach der Grösse der zur Verfügung stehenden Räume. Sie kann 
daher sehr verschiedenartig ausfallen. 

Im Allgemeinen, d. h. wenn der zur Verfügung stehende Raum es 
gestattet, soll man ferner die Kessel so im Schiff aufstellen, dass sie 
möglichst von allen Seiten für Besichtigungen, Reinigung aller inneren 
und äusseren Theile und etwaige Reparaturen bequem zugänglich sind, 
wobei natürlich die Eigentümlichkeiten des gewählten Kesselsystems in 
Betracht gezogen werden müssen. 

Die Anzahl der Kessel ist abhängig von der für die Maschinenanlagen 
notwendigen Rostfläche unter Berücksichtigung des richtigen Verhältnisses 
von Rostfläche zu Heizfläche. Dieses Verhältniss ist wesentlich abhängig 
von dem Kesseltyp, indem erfahrungsgemäss der Kessel des einen Systems 
mehr forcirt werden kann als der eines anderen Systems, d. h. bei der 
einen Kesselkonstruktion kann pro Quadratmeter Rostfläche eine grössere 
Menge Kohle verbrannt werden als bei der anderen oder auch, der eine 
Kessel darf unter Anwendung eines Luftüberdrucks uuter den Rosten 
mehr forcirt werden als ein anderer. Bei den in dieser Beziehung anzu- 
stellendeu Ueberlegungen werden vorhandene Probefahrts- oder Versuchs- 
ergebnisse als Anhalt für die bei den verschiedenen Kesselsystemen statt- 
hafte Kohlenverbrennuug in Kilogramm pro Quadratmeter Rostfläche benutzt. 

Die Grösse der Kessel in Bezug auf Höhe, Länge und Breite darf 
gewisse Grenzen nicht überschreiten. Der Höhe nach dürfen im All- 
gemeinen die Kessel bei Schiffen ohne Panzerdeck nicht über die Wasser- 
linie hervorragen, damit sie gegen direktes feindliches Feuer möglichst 
geschützt sind. Bei allen mit Panzerdeck versehenen Schiffen müssen sie 
unterhalb des Ueberwasserpanzerdecks bleiben; ferner ist die Höhe der 
Kessel oft bedingt durch die Rücksicht auf die Führung der Rauchfangkanäle. 

Die Länge des Kessels bestimmt sich wesentlich durch die Rostlänge. 
Die Läuge des Rostes soll, unabhängig von dem Kesselsystem, 2 m nicht 
überschreiten, da bei Annahme eines längeren Rostes eine gute und zweck- 
entsprechende Bedienung der Feuer auf Schwierigkeiten stösst. 


Die Schiffskessel kann mau eintheilen in: 


1. flach wandige Kessel, sogenannte Kofferkessel, mit einer Betriebs- 
spannung bis zu 4 kg pro Quadratcentimeter Ueberdruck. (Nieder- 
druckkessel. 

2. Cylinderkessel. 

3. Lokomotivkessel. 

4. Wasserrohrkessel. 


Die letzteren drei Kesselarteu sind Hochdruckkessel mit Betriebs- 
spannungen bis zu 13 oder 14 kg pro Quadratcentimeter Ueberdruck 
bezw. bei Wasserrohrkesseln bis zu 15 kg und darüber. 

Bei allen Arten von Schiffskesseln sind die Räume, in welchen die 
Verbrennung des Feuerungsmaterials stattfinden soll, in den Kessel hin- 
eingebaut. Dieser Feuerraum umfasst: 

1. den Rost, durch welchen der Feuerraum in den Verbrennungsraum 
und in den Aschfall getrennt wird. 
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2. Die Feuerbrücke, welche den Feuerraum nach hinten zu abschliesst 
(bei WasserTohrkesseln nicht vorhanden). 

3. Die Feuerthür, welche den Feuerraum an der Stirnwand begrenzt. 

Zu der gauzen Feuerungsanlage gehören ferner die Feuerzüge, die 

Rauchfänge und der Schornstein. 

Die Feuerzüge zerfallen bei den Kesselarten 1 bis 3 in die hintere 
Rauchkammer, die Feuerrohre und die vordere Rauchkammer. 

Bei den Wasserrohrkesseln fallt, wie gesagt, die Feuerbrücke weg, 
und die Feuergase werden zwischen den Wasserrohren hindurch nach dem 
Kauchfaug geführt. 

Kofferkessel werden nicht mehr verwendet. 

Die Kofferkessel haben flache Wände und als Gruudfigur ein vier- KoSwImsmI. 
seitiges Prisma. Sie sind zum Theil an den Decken und auch an den 
Böden abgerundet oder abgeschrägt, um sich der Schiffsform möglichst 
anzupassen. Bei dieseu Kesseln liegen die Feuerrohre über den Feuerungen. 

Man unterscheidet bei den Kofferkesseln: 

1. Flachbodenkessel, d. h. Kessel mit unten geschlossenen Feuerungen 
(hauptsächlich für Holzschiffe angewandte Konstruktion). 

2. Fusskessel, welche nur für eiserne Schiffe verwendet werden, d. h. 

Kessel mit unten offenen Feuerungen. 

Nach Lage der Feuerrohre und dem Wege, den die Heizgase vom eyiimierke*i«i. 
Rost bis zum Schornstein zurücklegen müssen, unterscheidet man: 

1. Cylinderkessel mit durchschlagender Flamme; 

2. Cylinderkessel mit rückkehreuder Flamme. 

Bei beiden Arten liegen die Feuerrohre parallel zur Achse des Kessels; 
bei der ersteren befinden sie sich hinter der Feuerung, die Heizgase 
durebstreichen den Kessel einmal in der Längsrichtung; bei der zweiten 
liegen die Feuerrohre über der Feuerung und die Heizgase gehen von der 
hinter dem Rost gelegenen Rauchkammer (auch Verbrennungskammer ge- 
nannt) durch die Feuerrohre nach der vorn gelegenen Rauchkammer; die 
Längsrichtung des Kessels wird hier also von den Heizgasen zweimal 
durchstrichen. 

Die Kessel mit rückkehrender Flamme zerfallen nach der'Anordnung 
ihrer Feuerungen in zwei Arten: 

1. Einfachkessel oder Einender; 

2. Doppelkessel oder Doppelender. 

Die Einfachkessel können nur von einer Seite, von der Stirnwand 
aus, geheizt werden, während bei den Doppelendern von beiden Enden 
aus gefeuert wird. 

Die Doppelkessel bestehen aus zwei Einfachkessel, die an der Stelle, 
wo sich sonst ihre Rückwand befindet, zusammengenietet sind. 

In Bezug auf die Anordnung der in der Mitte des Kessels liegenden 
Rauchkammer unterscheidet man wieder: 

Doppelkessel mit einer gemeinschaftlichen Rauch- oder Verbreunungs- 
kammer, welche jedoch in unserer Kriegsmarine nicht vorhauden sind, 
und Doppelkessel mit getrennten Rauch- oder Verbrennuugskammern. 
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Die einfachen Cylinderkessel werden je nach ihrem Durchmesser mit 
1 bis 4 cylindrischen Feuerungen ausgeführt. Die Doppelkessel haben 
4 bis 8 cylindrische Feuerungen, d. h. an jedem Ende des Kessels 2 bis 4 . 

Die Lokomotivkessel sind ähnlich den auf den Lokomotiven ge- 
bräuchlichen Dampfkesseln. Sie bestehen aus einem flach wandigen Theil, 
dem sogenannten Hochkessel, welcher entweder eine oder zwei Feuerungen 
aufnimmt, und aus einem sich an den Hochkessel anschliessenden hori- 
zontalen cylindrischen Theil, welcher die Feuerrohre enthält; man nennt 
diesen Theil Laugkessel. 

Das Charakteristische der bisher beschriebenen Kessel, die man auch 
Feuerrobrkessel nennen kann, besteht darin, dass sie einen grossen 
Wasserraum besitzen, in dem sich die Feuerungsaulage mit Feuerkaramer, 
Feuerrohren und Rauch- oder Verbrennungskammer befindet. 

Die Feueruugsaulage ist also nahezu vollständig vom Wasser um- 
geben. Die F'euergase geben ihre Heizkraft durch die F'euerzüge nach 
aussen hin an das sie umspülende Speisewasser ab. 

Bei den Wasserrohrkesseln dagegen cirkulirt das Wasser in weiteren 
oder engeren Rohren, und die unter oder zwischen den Rohrsystemen 
liegende Feuerung giebt ihre Heizkraft beim Durchstreichen der Rohr- 
systeme an das im Innern derselben befindliche Kesselwasser ab. 

Man kann bei den Wasserrohrkesseln zwei Hauptgruppen unter- 
scheiden, nämlich: 

1. Weitrohrige oder auch geradrohrige Wasserrohrkessel und 

2. eugrohrige oder krummrohrige Wasserrohrkessel. 


Von den vielen verschiedenen Konstruktionen beider Abtheilungen 
sollen hier nur diejenigen aufgeführt und kurz beschrieben werden, welche 
zur Zeit in unserer Kriegsmarine Verwendung finden bezw. in Frage kommen. 
Von den weitrohrigen Kesselsystemeu sind zu nennen die 
Belleviile-, Niclausse- und Dürr-Kessel; 
von den engrohrigen Kesselsystcmen die 

Tliorny croft-, Yarrow-, Normand- und Richard Schulz- 
Kessel. 



Abbild. 50. 


Der Belleville-Kessel besteht aus einzelnen 
unter sich verbundenen Rohrreihen, die „Ele- 
mente“ genannt’ werden. Die Elemente steigen 
unten aus einem gemeinsamen Speisewasser- 
sammler im Zickzack empor und münden in 
eiuem gemeinschaftlichen rechtwinklig zu den 
Rohren angeordneten Dampfsninmlcr. Jedes 
Element setzt sich aus zwei Vertikalreihen von 
je 10 Stück schräg ansteigenden Rohren zu- 
sammen. Je zwei Rohre sind an ihren Enden 
durch einen aus Stahlfafonguss hergestellten 
Kasten — Rohrkopf genannt — verbunden. 
In die hinteren Rohrköpfe sind die Rohre eiu- 
geschraubt. 
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ln dem Dampfsammler befindet sich ein System von Prallblechen, 
welche den Zweck haben, den Dampf von dem mitgerissenen Wasser zu 
befreien. 

Von dem Dampfsammler werden die Speisewasserabfallrohre in eiuen 
Schlammsammler geführt, welcher mit dem vorher genannten Speise- 
wassersamraler in Verbindung steht. 

Das in den Dampfsammler eiugeführte Speisewasser gelaugt aus 
diesem durch die Speisewasser-Abfallrohre zunächst in den Schlamm- 
sammler und von hier in den Speisewassersammler. 

Zur besseren Führung und gleichmässigen Vertheilung der Feuergase 
befinden sich auf einzelnen Reihen der Wasserrohre Abduckplatten. Unter- 
halb des Speisewassersamralers sind in der Stirnwand Oeffnungen an- 
gebracht, um Luft über die Roste zu führen und dadurch eine vollkommenere 
Verbrennung zu erzielen. 




Abbild. 61. Abbild. 62. 

Der Wasserrohrkessel, System Nielausse, besteht aus einer Reihe 
nebeneinander angeordneter, aufrecht stehender Wasserkammern von 
rechteckigem Querschnitt, welche eine Anzahl übereinander liegender 
Wasserrohre aufnehmen. Alle diese einzelnen Wasserkammern sind gegen 
einen über denselben rechtwinklig zu den Rohren liegenden Dampfsammler 
von cylindrischer Form geschraubt. 

Die Wasserkammern sind durch vertikale Wände in eine vordere 
und hintere Abtheilung getheilt. 

Die Wasserrohre sind auf kurze Rohre mit durchbrochenen Wänden — 
sogenannte Laternen — geschraubt. Die Laternen sitzen mittelst Konus 
an beiden Enden fest in den Wasserkammerwänden. In der Mitte sind 


Niolkua*?- 
KNsel 
Abbild 51. 
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Dürr- Ressel. 
Abbild. 62. 


Thornjcroft- 
KmmL 
Abbild. 63. 


die Laternen derart erweitert, dass sie Bohrungen in der vorher erwähnten 
Seheidewand in der Wasserkamracr ausfüllen. 

ln die Laternen werden vorn verschlossene im Umfang durchbrochene 
Rohrenden eingeschraubt, an deren hinterem Ende dünne Rohre von etwa 
dem halben Durchmesser der Wasserrohre — sogenannte Einsteckrohre — 
befestigt sind, die centrisch in den Wasserrohren liegen. 

Das hintere Ende der Wasserrohre ist durch Kapselmutter ver- 
schlossen. 

Das Speisewasser wird in den Dampfsammler eingeführt, fällt von 
hier aus in den vorderen Theil der Wasserkammer, tritt durch die Aus- 
sparungen in den Laternen und Einsatzstücken in die Einsteckrohre, 
durchströmt diese bis zu ihrem hinteren Ende, tritt dort in die Wasser- 
rohre über und durchströmt diese in umgekehrter Richtung von hinten 
nach vorn. 

Der Dürr’sche Wasserrohrkessel besteht aus einer aufrecht stehenden 
flachwandigcn Wasserkammer von geringer Tiefe, die eine grössere Anzahl 
geneigt liegender Wasserrohre mit inneren Cirkulations- oder Einsteck- 
rohren aufnimmt und ain oberen Ende in einen der Länge nach darüber 
liegenden Rundkessel mündet. 

Die Wasserkammer wird durch eine vertikale Wand der ganzen 
Breite nach in eine vordere und hintere Abtheilung getrennt. 

Die Löcher in der vorderen Wasserkammerwand, bestimmt zum Ein- 
setzen der Wasserrohre und Einsteckrohre, werden durch Deckel mittelst 
Konus gedichtet, welche von innen eingesetzt werden und von aussen 
festgesetzt werden können. 

Die Wasserrohre sitzen mittelst Konus in der hinteren Wasser- 
kammervvand, und' in den Löchern der mittleren Trennuugswand sind die 
Einsteckrohre mittelst Flansch befestigt. Die Einsteckrohre werden hinten 
im Wasserrohr centrisch gehalten. Die beiden Wasserkammerwände sind 
durch Stehbolzen versteift. 

Das Speisewasser wird mittelst eines inneren Zuführungsrohres durch 
den Dampfsammler hindurch in den vorderen Theil der Wasserkammer 
eingeführt, tritt von hier aus in die Einsteckrohre, verlässt diese an ihrem 
hinteren Ende, tritt dort in die Wasserrohre und durchfliesst diese von 
hinten nach vorn, steigt dann in dem hinteren Theil der Wasserkatnmer 
vermischt mit den Dampfblascn in die Höhe, setzt in dem Dampfsammler 
den Dampf ab und stürzt über die Scheidewand in der Wasserkammer 
in den vorderen Theil derselben wieder hinein. 

Der Thornycroft- Kessel besteht im Wesentlichen aus drei parallel zu 
einander liegenden cylindrischen Behältern, welche durch eine grosse An- 
zahl enger verschiedenartig gebogener Rohre in Verbindung stehen. Zwei 
dieser Behälter, Wassersammler genannt, liegen unten und bilden die 
Längsseiten der Feuerung. In der Mitte über diesen beiden Wassersaramlern 
liegt der dritte Behälter, der Dampfsammler, welcher vorn oder hinten 
durch zwei grössere Fallrohre mit den Wassersammlern verbunden ist. 
Das eigentliche Wasserrohrsystem besteht aus den oben genannten ge- 
bogenen Rohren, von denen diejenigen der beiden inneren der Feuerung 
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zunächst gelegenen Reihen in einer bestimmten Höhe über dem Rost in 
eine Reihe dicht aneinander liegender Rohre übergehen. Oben in der 
Mitte des Kessels unter dem Dampfsammler berühren sich diese Rohre, 
so eine geschlossene Feuerungsdecke bildend, und gehen dann weiter im 
Bogen um den Dampfsammler, wo sie oberhalb des Wasserspiegels, wie 
alle übrigen Rohre, in diesen einmünden. 

Auf gleiche Art werden die beiden äusseren Rohrreihen zu einer 
dichten Reihe zusammengezogen und aussen noch mit einer Blech- 
umhüllung versehen. Die Feuergase durchstreichen nun das Rohrsystem 
zwischen den beiden dichten Rohrreihen vom Wassersammelrohr bis nach 
oben hin und gelangen von hier in den Schornstein. 

Das Speise wasser tritt in den unteren Theil des Dampfsammiers, 
fliesst durch die Fallrohre iu die unteren Wassersammler und gelangt 



durch diese in die Wasserrohre, in welchen es verdampft, um dann in 
den oberen Theil des Dampfsammlers zu entweichen. 

Dieser Kesseltyp — Spcedytyp genannt nach dem auf dem englischen 
Torpedobootsjäger „Speedy“ zur Anwendung gelangten System — ist z. B. 
auf S. M. S. „Aegir“ zur Verwendung gekommen. 

Ein Thornycroft-Kessel anderer Form ist der Dariugtyp, der zum 
Kesselsystem des englischen Torpedobootsjägers „Daring“ benutzt worden ist. 

Dieser Kessel besitzt drei Wassersammelrohre und ist auch im Rohr- 
system bezw. in der Anordnung desselben verschieden von dem Kessel 
des Speedytyps. 

Von den äusseren Wassersammelrohren, die kleiner im Durchmesser 
sind, gehen nur zwei Rohrreihen aus, welche sich gleich zu einer dichten 
Reihe ausbilden. Die mehrfach vorhandenen Cirkulationsrohre, vorher 
Abfallrohre genannt, gehen in der Mittelebene des Kessels von dem Dampf- 
sammler nach dem mittleren grösseren Wassersammelrohr, welches mit 
den kleineren seitlichen Wassersammelrohren in Verbindung gebracht ist. 

Handbuch der Soemannachaft. I. 3. Auf). . Ö 
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Ysrrow-KeneL 
Abbild. 54. 


Moraund'Kftsiel. 


Richard Schulz* 
Kessel. 
Abbild. 55. 


Von beiden Seiten des oberen Theils des mittleren Wassersammelrohres 
geht wieder, wie vorher beschrieben, das Wasserrohrsystem nach dem 
oberen Theil des Dampfsammlers. 

Die Feuerungen liegen zu beiden Seiten des mittleren Wassersaminel- 
rohres. nach aussen hin begrenzt durch die kleinen Sammelrohre bezw. 
durch die dichte Wasserrohrwand. 

Der Yarrow-Kessel hat ein von dem Thornycroft- Kessel wesentlich 
verschiedenes Rohrsystem, insofern, als er keine gebogenen, sondern gerade 
Rohre besitzt, welche zwischen dem aus zwei Hälften zusammengeschraubteu 
Oberkessel und zwischen den beiden Unterkesseln angebracht sind. Für 
dieses System ist daher, streng genommen, die Bezeichnung „krunuu- 
rohriger“ Wasserrohrkessel nicht richtig. 

Die Untcrkessel sind nur halb cylindrisch; für die obere Hälfte ist 
eine schwach gewölbte Decke, welche die Rohre uufnimmt, auf die untere 
Cylinderhälfte aufgeschraubt. Durch Entfernung der unteren Theile der 
Unterkessel und der oberen Hälfte des Obcrkessels kann das ganze Rohr- 
system behufs Besichtigung und Reinigung ganz freigelegt werden. 

Gegen die vorher beschriebenen krummrohrigen oder engrohrigen 
Kessel haben die Yarrow-Kessel aber den Nachtheil, dass sie eine geringe 
Elasticität besitzen und daher etwas empfindlicher gegen schnelle Er- 
wärmung und Abkühlung sind. 

Der Yarrow-Kessel ist nur auf einem für unsere Marine von Yarrow 
erbauten Torpedoboot vorhanden. 

Der Normand-Kessel weicht von dem Thornycroft-Kessel — Speedy- 
typ — nicht sonderlich ab. Es sind auch die beiden unteren Wasser- 
sammelrohre vorhanden, welche durch je ein Rohrsystem mit dem Dampf- 
sammler verbunden sind. Die Führuug der Feuergase ist insofern anders, 
als die inneren Rohrreihen die Gase frei zwischen das Rohrsystera treten 
lassen und uur oben dicht und durch eine Platte abgedeckt sind; die 
beiden äusseren Rohrreihen bilden auch hier eine dichte Haut. 

Von dem Dampfsammler zweigt sich hinten ein weites Fallrohr ab, 
welches sich unten theilt und sich nach den beiden Wassersammelrohren 
als Speisewasserzuführer verzweigt. 

Normand lässt die Wasserrohre unterhalb uud oberhalb der Wasser- 
oberfläche im Dampfsammler einmünden. Normand-Kessel sind bis jetzt 
in unserer Marine nicht zur Anwendung gelangt. 

Der Schulz-Kessel ist gleichfalls ein Wasserrohrkessel mit gebogenen 
Rohren; er hat einen Oberkessel, mindestens zwei Feuerungen und drei 
oder mehrere Unterkessel. Die Unterkessel sind im Durchmesser ziemlich 
gleich gross. Von dem mittleren Unterkessel oder Wassersammelrohr, 
wie er früher genannt wurde, gehen zwei Röhrenbündel aus, uud von den 
seitlichen Wassersammelrohren geht je ein Röhrenbündel aus. Alle diese 
Wasserrohren münden in den Dampfsammler, zum Theil in den Dampf- 
raum, zum Theil in den Wasserraum des Dampfsammlers, und zwar zu 
annähernd gleichen Theilen. 

Eine besondere Abweichung gegen die vorher beschriebenen Wasser- 
rohrkessel mit gebogenen Rohren besteht in der Führung der Feuergase 
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in den Rohrbündelu, welche bei dem Schuh-Kessel durch die verschieden- 
artigsten Krümmungen und Zusammenziehungen der Wasserrohren be- 
sonders zweckmässig angeordnet ist. 

Die Schulz-Kessel werden auch als Doppelkeseel ausgeführt, wie 
z. B. zum Theil auf dem kleinen Kreuzer „Nymphe“; jedoch ist diese 
Anordnung für kleiuere Schiffe nicht besonders zu empfehlen, da die 
Konstruktion derartig ist, dass bei etwa nothwendig werdender Ausschal- 
tung der einen Hälfte des Kessels nicht nur diese allein, sondern gleich 
der ganze Kessel ausser Betrieb gesetzt werden muss, so dass für diesen 



Patent Richard Schuh. Für ..Kalter Wilhelm der Grotte -. Abbild. 55. 

Fall die iibrigbleibende Anzahl Kessel für den Maschinenbetrieb unter 
Imständen nicht ausreichend ist. 

Als hauptsächlichste technische Vorzüge aller Wasserrohrkessel gegen- 
über den Feuerrohrkesseln kann man hervorheben: ke^eL 

1. Das geringere Gewicht. 

2. Die geringere Raumbeanspruchung, da es in den meisten Fällen für 
die Aufstellung der Kessel mehr auf die Grundfläche ankommt als 
auf die Höhe. 

3. Geringere Reparaturkosten, da eine Reparatur im Allgemeinen auf 
der Auswechselung einzelner schadhaft gewordener Rohre beruht. 

4. Die Möglichkeit, eine grössere Heizfläche einzubauen und so die 
Wärmeausnützung zu erhöhen. 

Die vorwiegend militärischen Vorzüge der Wasserrohrkessel bestehen 
in der Schnelligkeit des Dampfaufmachens und darin, dass sie gegen 
wiederholtes starkes Forciren widerstandsfähiger sind als die Cylinder- 
kessel, wenngleich die weitrohrigen Wasserrohrkessel einer schonenden 

S>* 
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Nacbtheile der 
Wasserrohr- 
keeseL 


Kessel- 

fundaniente and 
Lagerung der 
Kessel. 


Behandlung bedürfen und bei ihnen auch nicht ein so hoher Forciruugs- 
grad angewandt werden darf. 

Die den Wasserrohrkesseln nachgerühmte Eigenschaft der geringen 
Explosionsgefahr ist zum mindesten zweifelhaft, da durch das Platzen 
einzelner Wasserrohre höchst gefährliche, mit Verlusten an Menschenleben 
verbundene Unglücksfälle vorgekommen sind. Freilich ist die Neigung zu 
Explosionen heutzutage infolge der allgemeinen Verwendung von nur reinem 
destillirten Wasser als Speisewasser überhaupt nicht mehr so gross. 

Als Nachtheile der Wasserrohrkessel gegen die übrigen Kessel sind 
zu nennen: 

Die Neigung zum Ueberkochen, welche durch die kleine Wasserober- 
fläche, aus welcher der Dampf. in den Dampfraum treten muss, bedingt 
wird; es müssen die Kessel bezw. die Dampfsammler daher mit beson- 
deren Einrichtungen versehen werden, welche die Gefahr möglichst auf- 
heben. 

Die schwierigere Speisung der Kessel. Einzelne Kesselkonstruktionen 
werden daher vielfach mit automatischer Speisevorrichtung versehen. 

Auch ist es ein bedeutender Nachtheil, dass undicht gewordene Rohre 
während des Betriebes nicht zu verstopfen sind; es ist hierzu die Ausser- 
betriebsetzuug der Kessel erforderlich. 

Gleichfalls schwierig ist im Allgemeinen die Reinigung der Rohre 
von Flugasche und Russ; meistens geschieht dieselbe durch Anwendung 
eines Dampfstrahles. 

Die Kesselfundamente bestehen aus mehreren starken Blechen (8 bis 
12 mm), die in gewissen Abständen auf dem Schiffsboden oder auf dem 
Doppelboden eingebaut sind. Die Bleche sind nach der Kesselform aus- 
geschnitten und am Rande mit doppelten Winkeln zusammengenietet. 
Diese Bleche sind wieder unter sich verbunden, so dass ein vollkommen 
festes Trägersystem entsteht. Die einzelnen Tragerbleche werden mit Er- 
leichterungslöchern versehen. Auf diesen Trägern ruheu die Kesselkörper, 
und ist ihre Lagerung je nach dem Kesselsystem verschiedenartig. Die 
Cylinderkessel z. B. werden durch bearbeitete gusseiserne Passstücke und 
Keile in die richtige Lage gebracht. 

Bei den Dürr- und Niclausse-Kesseln wird der Kessel von einem 
Gerüst aus Winkeleisen und Eisenblechen getragen, welches mit Chamotte- 
steinen ausgemauert bezw. mit Kieselguhr ausgefüllt ist und gleichzeitig 
die Ummantelung des Kessels bildet, die Feuerthürzargen aufnimmt und 
den Rost trägt. 

Die hinteren Enden der Wasserrohre lagern in eisernen Rohrstütz- 
platten, welche an dem Gerüst befestigt sind. Das Gerüst ist auf dem 
Kesselfundameut befestigt und hier mit wasserdicht abgeschlossenen Asch- 
fallkasten verbunden; die Aschfallkasten werden auch, wie bei den eng- 
rohrigen Kesseln, als wasserdichte, losnehmbare Kasten eingebaut. 

Gegen Verschieben der Kessel nach der Längs- und Querrichtung hin 
müssen noch verschiedenartige Versteifungen und Abstützungen vorgesehen 
werden, welche sich ganz nach dem Kesselsystem bezw. den örtlichen 
Verhältnissen richten. 
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Der Heizraum, nach oben gegebener Erklärung der Raum vor den Heuriume. 
Kesselfeuerungen, hat für seine Tiefe, d. h. für die Entfernung von Vorder- 
kante Feuerthürzargen bis zur gegenüberliegenden Schottwand bei ein- 
fachem Heizraum, bezw. für die Entfernung von Vorderkante bis Vorder- 
kante Feuerthürzargen bei Anordnung der Kesselanlage mit gemeinsamem 
Heizraum, bestimmte geringste Maasse, die erfahrungsgemäss innegehalten, 
womöglich grösser gemacht werden sollten.*) 

Es ist immer von Werth, die Ileizräume so gross wie möglich zu 
machen, da dieselben die Dampfspeisepumpen, Reservedampfspeisepumpen, 
Aschejektoren oder Aschaufzüge und Dampflenzpumpen aufnehmen müssen 
und ausserdem noch nöthigenfalls Raum für Trink- und Waschwasser- 
pumpe bieten sollen, wenngleich im Allgemeinen die Aufstellung der 
letztgenannten Pumpen im Heizraum selten vorkommt. 

Hinzu kommen aber noch die Niedergänge, die nicht immer in die 
Kohlenbunker eingebaut werden können, und die Kohlenbunkeröffnungen, 
welche beide jederzeit frei gehalten werden müssen. 

Bei den Koffer-, Cylinder- und Lokomotivkesseln schliessen sich an 
die Rauch- oder Verbrennungskammer die Rauchfänge an. Bei den 
Wasserrohrkesseln hat mau keine abgegrenzten Rauchkammern, die Heiz- 
gase ziehen vielmehr direkt in die Rauchfange, nachdem sie die Feuerungs- 
anlage bezw. das Rohrsystem verlassen habeu. 

Die Rauchfänge haben rechteckigen Querschnitt und ziehen sich von 
den Kesseln nach dem Kesselluk hin, von wo der Schornstein in die 
Höhe geführt ist, je nach der Kessel- und Schomsteinanordnung direkt 
oder mehr oder weniger den räumlichen Verhältnissen entsprechend in 
die Länge gezogen. Für jeden Kessel wird der Rauchfang getrennt bis 
zum Schornstein geführt und mit Klappen versehen, damit beim Abstellen 
des Kessels die Zugluft abgestellt werden kann. 

Zur weiteren Abführung der aus den Rauchfängen abziehenden Gase 
dient der Schornstein, welcher für einen Kessel allein oder für mehrere 
gemeinschaftlich hergestellt wird. Bei einer zu einem Schornstein ge- 
hörenden Kesselgruppe mit mehreren Kesseln vereinigen sich die Rauch- 
fänge, und von dieser Vereinigungsstelle an beginnt der Schornstein, 
dessen unteren Theil, den Debergang von den vereinigten Rauchfängen 
mit rechteckigem Querschnitt in den runden oder elliptischen Querschnitt, 
man auch wohl als Schornsteinhals bezeichnet. 

Man unterscheidet drei Arten Schornsteine: 

1. feststehende Schornsteine, 2. umlegbarc Schornsteine, 3. Tele- 
skopschornsteine. 

Für die Kriegsschiffe kommen nur die feststehenden und die Teleskop- 
schornsteine in Frage. 

Unter Teleskopschornsteiucn versteht man solche, welche sich ver- 
mittelst besonderer Schornstein winden ineinander schieben lassen; sie 


*) Dies Maass beträgt : Itostliinge -+- 0,7 bis 0,8 ra für einfache Uei/.riinme 
nnd die grösste zulässige Kostlänge ist etwa 2 m, bei gemeinsamem Heizraum 
zweier Kessel gleich Kostlänge mindestens 1 m. 
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sind nur noch auf älteren Schiffen vorhanden, die lediglich unter Segel 
grössere Strecken zurücklegen sollen und werden dann beim Gebrauch der 
Segel zur Verminderung des Luftwiderstandes heruntergeliert. 

Der Schornstein hat kreisrunden oder elliptischen bezw. ovalen Quer- 
schnitt, dessen Grösse sich nach der Grösse der zugehörigen Rostfläche 
richtet» 

Bei Schiffen, die mit mehreren getrennten Kesselgruppen und für 
jede dieser Gruppen mit einem Schornstein versehen sind, ist infolge- 
dessen der Querschnitt der einzelnen Schornsteine verschieden, wenn die 
einzelnen Kesselgruppen eine verschieden grosse Rostfläche besitzen. Des 
besseren Aussehens des Schiffes halber haben in diesem Fall die kleineren 
Schornsteine in der Regel einen elliptischen oder ovalen Querschnitt, 
dessen grössere Achse längsschiffs liegt und in Bezug auf die Länge dem 
Durchmesser des Schornsteins mit grösstem Querschnitt entspricht. 

Der Schornstein ist nicht mit dem Rauchfang fest verbunden, er ist 
vielmehr auf dem Deck befestigt, und die Rauchfänge ragen von unten 
lose in den Schornsteinhals hinein. Auf diese Weise werden die Rauch- 
fänge von dem Gewicht des Schornsteins entlastet. 

Innen sind die Schornsteine mit Steigeisen versehen, aussen haben sie 
Stage, die nach Deck hin angesetzt werden. Sind mehrere Kesselräume vor- 
handen, so werden vielfach dieSchornsteine innen noch mitTrennungswänden 
versehen, so dass jeder Kesselraum seinen eigenen Schornsteinkanal erhält» 
Diese Trennungswände schliesseu sich an die Rauchfänge an und reichen 
bis zur Oberkante des Schornsteins, stehen jedoch mit dem Schornstein- 
mantel nicht in fester Verbindung. 

ongln'im ist das über den Kesselräumen liegende Deck ein Panzerdeck, so sind 
Panzerdeck, die für die Schornsteine nöthigen Oeffnungen des Panzerdecks mit Panzer- 
grätings versehen. Durch diese Anordnung müssen die Schornstein- 
öffnungen doppelt so gross gemacht werden, als sie ohne Anordnung von 
Panzergrätings zu sein brauchten. 

■££££ «< Die Rauchlänge sowie die Schornsteine sind in ihrer ganzen Länge 
mfintei. mit einem Blechmantel versehen. 

Der ringförmige Raum zwischen dem Schornstein und seinem Mantel 
hat den Zweck, die ganze im Schornsteinschacht aufsteigende heisse Luft 
bis zur Schornsteinkrone hinaufzuführen und hier unterhalb der am 
Schornstein! befindlichen Regenkappe austreten zu lassen. 

Unterhalb des Panzerdecks oder unmittelbar über demselben sind 
Klappen angeordnet, mittelst deren bei Zugforciruug der Luftaustritt aus 
dem Heizraum nach dem Schornsteinschacht geregelt werden kanu. 

Um die Wärmeausstrahlung nach dem Schiffsinnern möglichst ein- 
zuschränken, werden die Rauchfangmäntel noch mit Asbestmatten be- 
kleidet, welche durch eine äussere Blechhülle geschützt sind. 
äetmTistei»- Für jeden Schornstein sind Deckel aus verzinktem Eisenblech zum 
Abdecken der oberen Oeffnung des Schornsteines vorhanden, die je nach 
der Grösse des Schornsteinquerschnitts aus einem Stück oder aus mehreren 
Theilen bestehen. 
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Es ist durchaus nothwendig, die für die Kesselfeuerungen erforder- 
liehe Verbrennungsluft den einzelnen Kesseln möglichst gleichinässig zu- die Ke«s»!r&ume 
Zufuhren und dabei gleichzeitig eine gute Lüftung und eine erträgliche 
Temperatur in allen Theilen der Heizräume herzustellen. 

Die Luftzuführung geschieht bei Schiffen, bei denen eine Zugforcirung 
nicht nöthig ist, mittelst der vom Oberdeck nach den Kessel- bozw. 

Heizräumen gehenden Ventilationsschächte. 

Zur Ersparung von Kaum und Gewicht wird die Grösse der Kessel- 
anlagen möglichst herabgemindert und reicht dann diese natürliche 
Ventilation nicht mehr aus. Es sind daher noch künstliche Luftzuführungs- 
einrichtungen für die Kesselräume angeordnet Dieselben führen den 
Kesseln eine grössere Luftmenge zu und schaffen dadurch ein intensiveres 
und schnelleres Verbrennen der Kohlen und als Folge hiervon die für die 
hohen Maschinenleistungen erforderliche starke Dampfentwickeluug. 

Die künstliche Luftzuführung unterscheidet die Zuführung durch ^Mt.tlche'^.^rr- 
Oberwind und die Zuführung durch Unterwind. Die drei Haupttheile mfoimuiK, t,ort- 

i . j flburtlruck. 

derselben sind: 

1. der Centrifugalventilator, 2. der Saugeschacht und 3. der Druck- 
raum. 

Der Centrifugalventilator saugt die Luft au seiner Achse ein 
und wirft sie an seinem Umfange heraus. 

Den Saugeschacht bildet ein nach dem Oberdeck gehender Venti- 
lationsschacht. 

Den Druckraum bildet entweder der luftdicht abgeschlossene Heiz- 
raum (bei Oberwind-Luftzuführung) oder ein unter den Flurplatteu 
eingebauter und direkt unter die Feuer nach dem Aschfall geführter 
Kanal (bei Unterwind-Luftzuführung). 

Die in den Heizraum bezw. in den Druckkanal bei forcirtem Zuge 
durch die Centrifugalventilatoren hineiugepresste Luft ruft nun einen Luft- 
überdruck hervor, der durch den Luftdruckmesser in mm -Wassersäule 
angegeben wird. 

Der statthafte Luftüberdruck ist je nach den Kesselsystemen ver- 
schieden. Für die Lokomotivkessel gilt als höchster zulässiger Luftüber- 
druck 30 mm Wassersäule; bei Cylinderkesseln darf der Luftüberdruck 
unter den Rosten, wo derselbe übrigens immer gemessen werden soll, 
nicht mehr als 12 mm Wassersäule betragen. 

Bei weitrohrigen Wasserrohrkesseln dürfen im Allgemeinen nicht 
mehr wie 30 mm Wassersäule gehalten werden, bei den Dürrkesseln ist 
ein Luftüberdruck bis zu 50 mm gestattet. Bei den engrohrigeu Wasser- 
rohrkcsseln soll der Luftüberdruck 65 mm Wassersäule nicht überschreiten. 

Bei der Oberwind-Luftzuführung sind die Heizräume bei forcirtem t U fjj* r mh”un ■ 
Zuge luftdicht abgeschlossen. Die Ventilatoren drücken die Luft direkt 
in die Heizräume. Unter den Druckkanälen sind Klappen augeordnet, 
damit die Luft, welche von dem einen Ventilator — bei Anordnung 
mehrerer für einen Kesselraum — in den Heizraum gedrückt wird, nicht 


durch den anderen, falls dieser betriebsunfähig sein sollte, wieder aus- 
strömt. Ausserdem haben die Luftsaugekanäle möglichst grosse ver- 
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Lutlscholte. 


t'nterwind- 

LuftxufQhrnng. 


Luftdichter Ab- 
schluse der Heiz- 
räame. 


schliessbare Oeffnungen, welche zur Herstellung einer natürlichen Venti- 
lation bei Nichtbenutzung der Ventilationsmaschineu geöffnet werden. 

Für die Weite der Luftwege gilt: 

a) bei künstlichem Zuge: Geschwindigkeit der Luft im Saugeschacht 
bis 6 in, im Flügelrad und im Druckkanal bis 10 m in der 
Sekunde, 

b) bei natürlichem Zuge: Geschwindigkeit der Luft in den Luft- 
niedergangsschächten 2,5 bis 3 in in der Sekunde. 

Zur Verbrennung von 1 kg Kohle rechnet man mindestens 20 cbm 
Luft. (Für die forcirte Leistung wird für die Stunde und indicirte 
Pferdestärke 1 kg Kohle angenommen.) 

Die Oeffnungen für die Ventilationsschächte im Pauzerdeck sind 
ebenso wie die Schornsteinöffnungen im Panzerdeck infolge der ein- 
zulegenden Panzergrätings doppelt so gross als der Querschnitt eines 
gewöhnlichen Schachtes, der den obigen Bedingungen entspricht. 

Zur Erzieluug eiuer möglichst erträglichen Temperatur in den Heiz- 
räumen und zur schnelleren Erreichung des nötbigen Luftüberdrucks 
werden auch wohl Luftschotten zwischen den einzelnen Kesseln in der 
Nähe der Stirnwände eingebaut, die den eigentlichen Heizraum von dem 
übrigen Kesselraum luftdicht trennen. 

In den Luftschotteu sind Regulirklappen vorhanden, welche gestatten, 
dass bei Forcirung der Kessel ein Theil der Heizraumluft hinter die Luft- 
schotte treten kann, um zwischen Rauchfaug oder Schornsteiu und deren 
Ummanteluugen ins Freie abzuziehen. Die Luftschotten haben Thüren 
zur Verbindung der betreffenden Räume und Glasfenster zur Beobachtung 
der Wasserstände. 

Bei der Luftzuführung nach den Kesseln durch Unterwind wird die 
Luft durch den unter den Flurplatten liegenden Druckkanal in die luft- 
dicht abgeschlossenen Aschfälle gedrückt. Behufs Regulirung des Zuges 
sind in dem Druckkanal Regulirklappen angeordnet. Ein luftdichter Ver- 
schluss der Heizräume ist nicht vorhanden. 

Damit beim Beschicken der Feuer die Flamme nicht aus der Feuerung 
in den unter geringem Druck stehenden Ileizraum schlagen kann, ist die 
Einrichtung getroffen, vor dem Oeffnen der Feuerthür den Luftzuführungs- 
kanal nach dem zugehörigen Aschfall absperren zu können. 

In dem Druckkanal sind verschliessbare Klappen, durch deren Oeffnen 
jederzeit ohne Weiteres eine Oberwind-Luftzuführung hergestellt (freilich 
ohne Luftüberdruck, weil die Heizräume nicht luftdicht abgeschlossen 
sind) und durch deren theilweises Oeffnen den Heizern frische Luft zu- 
geführt werden kann. 

Bei Anwendung eines Luftüberdrucks in den Heizräumen, also bei 
Oberwind, sind diese luftdicht abgeschlossen. Es dürfen deshalb auch 
die Verbindungen zweier Kesselräume bezw. diejenigen zwischen Kessel- 
raum und Maschinenraum sowie die Eingänge zu den Kesselräumen nicht 
nur durch eine einfache Thür geschlossen werden, weil sonst beim Oeffnen 
derselben der vorhandene Luftüberdruck in dem einen Raume sofort fallen 
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und ausserdem ein schnelles Schliessen der Thür unter Umständen wegen 
des starken Luftdrucks schwierig sein würde. 

Deshalb hat man statt einfacher Thüren sogenannte Luftschleusen 
eingebaut, die rechteckige, umschottete Räume bilden, die mit zwei gegen- 
überliegenden Thüren versehen sind. Die erste Thür, durch welche man 
in die Luftschleuse eiutritt, ist zu schliessen, ehe die zweite geöffnet 
werden darf. Bei allen unter der Wasserlinie liegenden Schleusen ist 
eine Verblockung der Thüren derart angeordnet, dass die zweite Thür 
erst geöffnet werden kann, wenn die erste geschlossen ist. 

Die am Heizraum liegende Thür hat meist zum Ausgleich des Luft- 
drucks zwischen Heizraum und Luftschleuse und um das Oeffnen der 
Thüren zu erleichtern, in ihrem oberen Theil eine Oeffnung mit Absperr- 
schiebern. 

Bei älteren Schiffen, bei denen nicht mit forcirtem Zuge gefahren zu 
werden braucht, hat man als Zugänge für die Heizräume offene 
Decksluken, von welchen einfache eiserne Leitern oder auch wohl nur au 
der Schottwand befestigte Steigeisen nach unten führen. 

Die Unbequemlichkeit dieser Art von Niedergängen hat dazu ge- 
führt, Treppen anzulegen. Man hat diese, um nicht die heisse Luft nach 
dem über den Kesselräumen liegenden Deck gelangen zu lassen und um die 
hier befindlichen Räume vor Dampfgefahr und ferner das Heizerpersonal 
vor Dampf- und Wassergefahr zu schützen, mit Wänden aus Stahlblech 
wasserdicht umschottet. 

Für die Kesselanlagen mit forcirtem Zuge dient diese Art der Nieder- 
gänge gleichzeitig als Luftschleuse. 

Bei allen neueren Schiffen hat jeder lleizraum zwei umschottete 
Niedergänge bezw. Ausgänge, die häufig der Raumersparnis wegen in 
die Kohlenbunker eingebaut werden. 

Im Panzerdeck über den Kesselräumen ist jede Luke durch eineu 
Panzerdeckel abgeschlossen, welcher Tür gewöhnlich offen steht und nur 
bei Gefechtsbereitschaft geschlossen wird. 

Die Dichtung der Thüren geschieht durch Gummistreifen, welche auf 
dem Thürrahmen durch aufgeschraubte profilirte Bronzeleisten befestigt sind. 

Die Thür ist am Rande umgebörtelt oder sie erhält einen Winkel- 
rahmen, der sich beim Schliessen der Thür auf dem Gummistreifen 
auflegt. 

Der Verschluss wird durch Vorreiber bewirkt, die auf jeder senk- 
rechten Seite des Thürrahmens sitzen. Die Vorreiber jeder Seite sind 
unter sich verbunden und durch einen gemeinsamen Hebel beweglich. 

Damit die Thüren stets geschlossen sind, erhalten 6ie federnde Ein- 
fallklinken; ausserdem ist jede Thür mit einer kräftigen Feder versehen, 
welche das Zuschlägen der Thür selbstthätig bewirkt. 

Die Richtung des Aufschlagens der Thür richtet sich nach den ört- 
lichen Verhältnissen, jedoch sollen die Thüren für die Niedergänge der 
Heiz- und Maschinenräume auf einem Schiffe möglichst nach gleicher 
Richtung hin aufschlagen, und zwar am besten nach aussen hin, vou den 
betreffenden Räumen aus gesehen. 


Heiiraum- 

Niederglng«. 


Digitized by Google 



138 


IX, 4. Die Kessel- und Maschinenräume. 


de/iweilu" ■* Zur Aii&iahme der Schiffs-Hauptmaschinen dienen die Maschinen- 
räumc and All- räume, die zwischen wasserdichten Querschotten liegen. Sind zwei 
dCunrtK Maschinen nebeneinander angeordnet, so werden sie meist noch durch ein 
"^anUeei 11 " 1 " wasser dichtes Längsschott getrennt. 

Bei drei Maschinen stehen die beiden vorderen Maschinen neben- 
einander in zwei durch ein Läugsschott getrennten Räumen. Dahinter 
steht, durch ein wasserdichtes Querschott getrennt, die dritte Maschine. 

Eiothcilung dar Man tlieilt die Schiffsmaschinen ein: 

Ma*cnint‘n. 

1. Nach der Art des von ihnen bewegten Propellers in*) 

a) Schraubenschiffsmaschineu, b) Käderschiffsmaschinen. 

2. Nach der Spannung des von den Maschinen verbrauchten 
Dampfes in 

a) Niederdruckmaschinen mit einer absoluten Dampfspannung 
von weniger als 3 kg pr. qcm Ueberdruck, 

b) Mitteldruckmaschinen mit einer absoluten Dampfspannung 
zwischen 3 und 5 kg pr. qcm Ueberdruck, 

c) Hochdruckmaschinen mit einer absoluten Dampfspannung 
von mehr als 5 kg pr. qcm Ueberdruck. 

3. Nach Art der Ausnutzu ng des Dampfes, ob derselbe einmal 
oder mehrere Male uacheiuander expandirt, in 

a) Einfach-Expansionsmaschinen, wenn der Dampf nur ein- 
mal expandirt; hierbei unterscheidet man je nach der Anzahl 
der Dampfcylinder Ein-, Zwei- oder Dreicylinder-Maschinen, wo- 
bei also jeder Cylinder direkten Kesseldampf erhält, 

b) Zweifach - Expansionsmaschinen. Bei diesen expandirt 
der Dampf in zwei Cylindern nacheinander. 

Man unterscheidet hierbei wieder zwei Arten: 

a) die Woolf’schen Maschinen, welche in zwei Formen Vor- 
kommen, entweder mit entgegengesetzt laufenden oder gleichlaufenden 
Kolben; bei ihnen strömt der im Ilochdruckcylinder verbrauchte Dampf 
direkt in den Niederdruckcylinder. Diese Maschinen waren für Schiffe 
nicht recht verwendbar, da die Dampfkolben immer gleichzeitig auf dein 
todten Punkte stehen. Man kam daher zu der Konstruktion der 

ß) Compound- (Verbund-) Maschiue, bei welcher der Dampf 
auch nacheinander in zwei Cylindern expandirt, bei der aber die Cylinder 
nebeneinander liegen, so dass deren Kolben an zwei rechtwinklig zu ein- 
ander versetzten Kurbeln arbeiten. Bei diesen Maschinen ist die Anord- 
nung einer Dampfkammer (Receiver) zwischen beiden Cylindern erforderlich. 

c) Mehr fach-Expansionsmasch inen. 

Je nachdem die Expansion hintereinander in zwei, drei oder vier 
Cylindern erfolgt, nennt man die Maschinen Zweifach-, Dreifach- oder 
Vierfach-Expansionsmaschinen. Bei den Zweifach-Expansionsmaschinen 
unterscheidet man nur Hoch und Niederdruckcylinder, während bei den 

*) Die Schiffsmaschinen, bei denen das Schiff mittelst hydraulischen Kin k 
stosscs getrieben wird, sind hier nicht erwähnt, weil sie in der Kaiserlichen 
Marine nicht vorhanden sind. 


Digitized by Google 



IX, 4. Die Kessel- und Muschinenrüume. 


139 


Dreifach- und Vierfach-Expansionsmaschinen*) Hochdruck-, Mitteldruck- 
and Niederdruckcylinder vorhanden sind. Die Kurbeln einer Dreifach- 
Expansionsmaschine sind gewöhnlich unter einem Winkel von 120° ver- 
setzt. Der Vortheil der Dreifach-Expansionsmaschineu gegenüber den 
Zweifach-Expansionsmaschinen liegt in der Verwendung uud besseren 
Ausnutzung des höher gespannten Dampfes, sowie auch in der besseren 
Manövrirfähigkeit uud der grösseren Gleichmässigkeit im Gange. Bei der 
Dreifach-Expansionsmaschine hat man häufig statt des einen Niederdruck- 
cylinders deren zwei gleich grosse; diese Anordnung wird meistens dann 
getroffen, wenn die Berechnung der Maschine ein zu grosses Maass für 
den Niederdruckcylinder ergiebt In diesem Falle tritt der Dampf aus dem 
Mitteldruckcylinder in beide Niederdruckcylinder zu gleicher Zeit, und 
man hat hier auch eine Dreifach-Expansionsmaschine, jedoch mit 
vier Cylindern. 

Wird die Expansion des Dampfes noch weiter ausgedehnt, so dass 
dieselbe in vier Cylindern hintereinander geschieht, so erhält man die Vier- 
fach-Expansionsmaschine. In der Kaiserlichen Marine sind jedoch solche 
Vierfach-Expansionsmaschinen noch nicht zur Anwendung gelangt. 

4. Nach der Art der Abführung des verbrauchten Dampfes, 
je nachdem dieser in den Kondensator geht oder nicht, in 

a) Kondensationsmaschinen, 

b) Nich tkondensat ion smaschinen. 

Für Kriegsschiffe kommen nur die Erateren in Frage, da Nichtkon- 
densationsmaschiuen, auch Auspuffmaschinen genannt, zu unökonomisch 
sind und nur vereinzelt als Hülfsmaschinen Verwendung linden. 

Bei den Kondensationsmaschinen sind Kondensatoren vorhanden, in 
welche der in den Cylindern verbrauchte Dampf niedergeschlagen wird, 
wodurch auf der dem Dampfdruck entgegengesetzten Seite des Kolbens 
eine Luftleere entsteht, die den Gegendruck auf den Kolben entsprechend 
verringert. Man hat Einspritzkondeusatoren, bei welchen das 
Niederschlagen des Dampfes durch direkte Kühlwassereinspritzung ge- 
schieht, und Oberflächenkondeusatoren. Bei diesen wird das Nieder- 
schlagen des Dampfes durch Berührung des Dampfes mit gekühlten Flächen 
bewirkt. 

5. Nach der Lage und Befestigung der Cyliuder in 

a) horizontale Maschinen, wenn die Cylinder horizontal liegen, 

b) stehende Maschinen, wenn die Cylinder vertikal stehen, 

c) schrägliegen de Masch inen, wenn die Cylinder geneigt stehen, 

d) fixe Maschinen, wenn die Cylinder fest stehen, 

e) oscillirende Maschinen, wenn die Cylinder beweglich sind. 

ß. Nach Art der Bewegungsübertragung vom Kolben auf 

die Kurbelwelle in 

*) Wohl zu unterscheiden von den Dreifach- Expansionsmaschinen mit vier 
Cylindern, bei denen beide Niederdruckcylinder mit derselben Dampfspannung 
arbeiten, und die immer zu zweien angeordnet werden, wenn ein Niederdruck- 
cylinder zn grosse Abmessungen geben würde. 
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schifft« 
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ai Horizontale 
M Aachinen. 


l’irekt wirkende 
horizontale 
Maschinen. 


Rückwirkende 

Maschinen. 


a) direkt wirkende Maschinen, 

b) indirekt wirkende Maschinen oder Balanciermaschinen. 

Bei der direkt wirkenden Maschine wird die Bewegung des Kolbens 

durch eine an die Kolbenstange mittelst des Kreuzkopfes angesetzte 
Pleuelstange übertragen. 

Bei der zweiten Art wirkt die Kolbenstange erst vermittelst eines 
Balanciers auf die Pleyeistange. 

Erstere Maschinen zerfallen in: 

Maschinen mit massiver Kolbenstange (die Verbindung von 
Kolben und Pleyeistange erfolgt ausserhalb des Cylinders) und in 

Maschinen mit hohler Kolbenstange, Trunkmaschinen, bei 
denen die Verbindung von Kolben und Pleyelstange innerhalb des Cy- 
linders stattfindet, indem die Pleyelstange direkt an einen im Kolben an- 
gebrachten Zapfen — den Trunkzapfeu — angreift und sich in einem 
cylindrischen hohlen Raume, dem Trunk, bewegt, welcher gegen den 
Cylinder abgedichtet ist und die Stelle der Kolbenstange vertritt. 

Man kann die direkt wirkenden Maschinen auch eintheilen in: 

Maschinen mit geradeaus wirkender Pleyelstange, wenn die 
Pleyelstange zwischen Cylinder und Welle liegt, uud in 

Maschinen mit rückwirkender Pleyelstange, wenn die Welle 
zwischen Cylinder uud Pleyelstange liegt. 

Die Schraubenschiffsmaschinen zerfallen nach der Art ihrer 
Aufstellung an Bord in 

a) horizontale Maschinen, 

b) vertikale Maschinen, auch Hammermaschineu genannt, 

c) schräg liegende Maschinen. 

Alle drei Arten sind auf den Kriegsschiffen vertreten. 

Die horizontalen Maschinen müssen, wenn das Schiff nur eine 
Schraube hat, die in der Längsachse desselben liegende Kurbelwelle be- 
wegen, so dass lur ihre Bewegungsmechanismen nur die halbe Schiffsbreite 
verfügbar bleibt. 

Man verwendet die horizontalen Maschinen als 

direkt wirkende Maschinen, rückwirkende Maschinen 
und Truukmaschinen. 

Diese drei Haupttypen sind in sehr verschiedenen Arten ausgeführt 
worden. Alle horizontalen Maschinen haben den Uebelstand, dass sich 
die Cylinder, namentlich bei grossen Maschinen, oval auslaufen. 

Die direkt wirkenden horizontalen Maschinen sind die 
einfachsten, übersichtlichsten und zugänglichsten der drei genannten 
Arten. 

Des beschränkten zur Verfügung stehenden Raumes wegen ist man 
genöthigt, kurze Pleyelstangen zu nehmen und einen kürzeren Hub, als 
bei den Maschinen der beiden' anderen Arten. Vielfach ist auch die 
Maschine, um sie überhaupt an Bord unterbringen zu können, etwas 
gegen die Hoiizontalebene geneigt liegend im Schiffe eingebaut. 

Die rückwirkenden horizontalen Maschinen haben gegen die 
erstgenannten den Vorzug, dass man bei ihnen vortheilhaftere Hub- und 
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Pleyelstangenlängeu erzielt. Dagegen wird aber der ganze Mechanismus 
kumplizirter, weshalb im Allgemeinen die direkt wirkende Maschiue da, 
wo sie unterzubringen ist, der rückwirkenden Maschine vorzuziehen ist 

Die Trunkmaschinen sind meistens Niederdruckmaschinen, ent- 
weder mit Einspritzkondensatoren oder Oberflächenkondensatoren. 

Die Trunkmaschinen haben gegenüber den beiden anderen Arten trotz 
mancher Nachtheile den Vorzug, dass sie geringes Gewicht und geringen 
Raum beanspruchen und ausserdem stets eine ausreichende Länge der 
Pleyelstange und des Kolbenhubes gewähren. 

Bei den vertikalen Maschinen, welche in Schraubenschiffen auf- 
gestellt sind, stehen die Cylinder stets oben und die Kurbelwellen liegen 
unten; die Pleyelstangen gehen von dem oben befindlichen Kreuzkopf 
nach unten an die Kurbeln. 

Diese Maschinen haben gegen die horizontalen Maschinen bedeutende 
Vortheile, welche die geringfügigen Nachtheile überwiegen. Diese Vor- 
theile sind: 

1. das freie Schweben des Kolbens im Cylinder, wodurch ein 
einseitiges Auslaufen des letzteren infolge der Reibung wie bei den hori- 
zontalen Maschinen ausgeschlossen ist, 

2. die grössere Uebersichtlichkeit und leichtere Zugäng- 
lichkeit der ganzen Mascbinenahlage, deren sämmtliche Th eile ausserhalb 
der Bilge angeordnet sind, 

3. der geringere Raum, den diese Maschinen beanspruchen, 

4. die geringere Abnutzung, welcher sie unterworfen sind, und 
die einfachere Bedienung, welche sie erfordern. 

Dazu kommt noch die leichter zu bewerkstelligende Aufstellung und 
Anordnung dieser Maschinen. 

Stehende Maschinen sind im Allgemeinen nur da zu verwenden, wo 
der unter dem Panzerschutz bezw. dem Panzerdeck vorhandene Raum 
hoch genug ist, um nach Aufstellung der Maschinen auch noch ein Ab- 
heben der Cylinderdeckel und ein Herausheben der Kolben zu gestatten. 

Von der Höhe des gegebenen Schiffsraumes ist die Höhe der Maschinen 
und dadurch wiederum die zu gebende Kolbengeschwindigkeit abhängig. 
Diese ergiebt sich aus dem Hub des Kolbens und der für die Maschinen- 
leistung nöthigen Umdrehungszahl. Die Kolbengeschwindigkeit kann bis 
5 m pro Sekunde betragen. 

Es ist ohne Weiteres er- 
sichtlich, dass es nicht immer 
möglich ist, für einen ge- 
gebenen Raum eine stehende 
Maschine mit der nöthigen 
Leistung einzubauen, die allen 
besprochenen Bedingungen 
Genüge leistet. 

Man muss daher, wenn ein Hervorragen der Maschinen über das 
Panzerdeck hinaus nicht zu vermeiden ist und man trotzdem eine stehende 
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cl Schrltf- 
liegende 
Muschine». 


Ituderftchifr«- 
masrhluf n. 


a) Oäcillirende 
Maschinen. 


b) Balaneier- 
m aschinen. 
Maschinen- 
fundamente. 



Maschine ihrer sonstigen Vortheile halber anwenden will, das Panzerdeck 
in Form einer Kuppel, der sogenannten Glocke, höher hinaufführen, welcher 
Fall namentlich bei kleineren Schiffen häufig ist. 

Eine andere Anordnung ist auf einigen Linienschiffen und grossen 
Kreuzern getroffen. Hier bleiben die Maschinen wohl unterhalb des 
Panzerdecks, aber unter diesem ist noch ein sogenanntes Splitterdeck 
von 20 mm Dicke als Zwischendeck eingebaut; durch dieses Deck aber 
ragen die Maschinen hindurch, und es ist deshalb noch über jeder Ma- 
schine eine Glocke von gleicher Plattendicke aufgebaut (s. Abbild. 56). 

Schrägliegende Maschinen ordnet man nur dann an, wenn die 
Schiffsbreite die Anlage einer horizontalen Maschine nicht zulässt, und 
wenn nicht die genügende Kaumhöhe vorhanden ist, um eine stehende 
Maschiue aufstellen zu können. 

Bei den schrägliegenden Maschinen der Schraubenschiffe liegen die 
Cylinder oben und die Kurbelwelle unten wie bei der stehenden Maschine. 
Man hat zwei Aufstellungsarten: 

1. Bei Schiffen mit einer Schraube liegen die Cylinder auf den 
Schiffsseiten. 

2. bei Doppelschraubenschiffen sind die Cylinder in der Schiffsmitte 
gelagert, und die Pleyeistangen greifen an die zu beiden Seiten der Schift’s- 
mitte liegenden Kurbelwellen. 

Die Raddampfermaschinen theilt man ein in: 

a) oscillirende Maschinen, 

b) schrägliegcnde Maschinen mit festen Cylindern, so- 
genannte Bockmaschinen, 

c) Balanciermaschinen. 

Bei der oscillirenden Maschine greift die Kolbenstange ohne 
Pleyeistange direkt an die Kurbelwelle, und die Cylinder sind in zwei 
Schwungzapfen drehbar gelagert, von denen der eine als Dampfeintritt, der 
andere als Dampfaustritt dient. 

Die Welle, an welcher aussen die Schaufelräder befestigt sind, liegt 
querschiffs über der Wasserlinie. 

Die oscillirenden Maschinen kommen in zwei Aufstellungsarten vor: 

1. als solche, deren Cylinder bei den todteu Punkten der Kurbel 
vertikal stehen, und 

2. als solche, deren Cylinder bei den todten Punkten der Kurbel 
gegen die Vertikalebene geneigt stehen. 

Die erstere Art ist die gebräuchlichste; die letztere baut man nur 
auf flach gehenden Schiffen ein, wo es an der nöthigen Höhe zwischen 
Welle und Cylinder fehlt. 

Die Balanciermaschine kommt nicht mehr zur Verwendung. 

Zur Aufnahme der Maschinen im Schiffskörper dient das Maschiueu- 
fundament. Dasselbe ist eine in den Schiffskörper eingebaute Ver- 
stärkung, welche unbedingt nothwendig ist, da der Schiffskörper selbst 
nicht die genügende Steifigkeit besitzt, um eine sichere Aufstellung und 
einen ruhigen Gang der Maschine zu gewährleisten. 
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Mit dem Fundament ist die Grundplatte mit der auf ihr ruhenden 
Maschine fest verbunden. Die Form und Zusammensetzung der Grund- 
platte richtet sich nach dem Maschinentyp, und tritt dieselbe daher in 
sehr verschiedenen Formen und Anordnungen auf. 

In Bezug auf Raumbeanspruchung kommen noch einige zur Maschine 
gehörige Haupttheile sowie Hülfsmaschinen und Apparate in Betracht, 
welche in den Maschinenräumeu unterzubringen sind. 

Nächst den Hauptmaschinen selbst beanspruchen die Konden- 
satoren, von denen für jede Maschine einer vorhanden ist, den meisten 
Platz. Die Kondensatoren müssen stets so angeordnet sein, dass die in 
denselben in grosser Anzahl vorhandenen Kühlrohre von einer Seite aus 
herausgenommen und eingesetzt werden können. 

In dem Maschinenraum erhalten ferner die Cirkulationspumpeu, 
von denen für jede Maschine bezw. für jeden Kondensator eine nothwendig 
ist, ihre Aufstellung. 

Die Cirkulationspumpeu sind jetzt fast ausschliesslich selbständige 
Centrifugalpumpeu. Sie werden in der Nähe der Kondensatoren auf- 
gestellt, um die Rohrleitungen, welche oft von beträchtlichem Durch- 
messer sind, möglichst kurz zu machen. Aus diesem Grunde und um 
ein sicheres und schnelles Ansaugen der Pumpen zu erreichen, ist auch 
das Cirkulationspumpen-Boden ventil in möglichster Nähe der Cirkulations- 
pumpe angeordnet. 

Zur Entfernung des Kondeusationswassers und der Luft aus dem 
Kondensator dienen die Luftpumpen. Sie drücken das Wasser in die 
Speisewasser-Sammelkasten (Warmwasserkasten). 

Meistens erhalten die Luftpumpen ihren Antrieb von der zugehörigen 
Hanptmaschine, und es kommen in Bezug auf die Raumfrage nur die 
selbständigen Luftpumpenmaschinen in Frage. 

Die Warmwasserkasteu werden gleichfalls häufig in den Maschinen- 
räumen untergebracbt und beanspruchen verhältnissmässig grossen Raum, 
zumal dieselben, wie jetzt meistens, zugleich als Speisewasservorwärmer 
und Reiniger ausgebildet werden. Aus diesen Warmwasserkasten saugen 
die Dampfspeisepumpen, welche bei allen neueren Schiffen in den Kessel- 
räumen Aufstellung finden, das Speisewasser und drücken es in die Kessel. 

Die übrigen Dampfpumpen, welche zum Theil zum Betrieb der 
Hauptmaschinen gehören und wohl gern in den Maschiueuräumen uuter- 
gebracht werden, beanspruchen weniger Raum und sind an passender 
Stelle eingebaut. 

Eine Hafendienstpumpe wird in dem Falle vorgesehen, wenn die 
Hauptmaschinen angehängte Luftpumpen haben, also wenn nicht von der 
Hauptmascbine unabhängige Luftpumpenmaschinen vorhanden sind. Die 
Hafendienstpumpe hat den Zweck, das Kondensationswasser sämmt- 
licher während des Hafendienstes in Betrieb zu haltenden Hülfsmaschinen 
und Apparate aus dem Kondensator in die oben genannten Warmwasser- 
kasten zu schaßen; sie wird stets im Maschinenraum aufgestellt. 

Nach den neuen Bestimmungen für die Lenz- und Feuerlöschein- 
richtung soll bei Vorhandensein von nur einem Maschiuenraura eine Dampf- 
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lenzpumpe in diesem aufgestellt sein; bei zwei oder drei Maschinen- 
räumen befindet sich mindestens in einem dieser Räume eine Dampf- 
lenzpumpe. 

Von den andereu Dampfpumpen siud zu nennen die Dampfspül- 
pumpe, die Trinkwasser- und die Waschwasserpumpe, von denen 
auf jedem Schilf je eine vorhanden sein soll. Diese drei Pumpen können 
auch ebenso gut in den Kesselräumen ihre Aufstellung finden. Die 
Trinkwasser- und die Waschwasserpumpe stehen auch mitunter auf einem 
der Decks. 

Die Frischwass ererzeuger mit ihren Destillirkoudensatoreu, 
Filtern und Pumpen werden zweckmässig in den Maschinenräumen unter- 
gebracht, weil sie hier unter Panzerdeck bezw. Panzerschutz stehen. Bei 
zwei durch ein Längsschott getrennten Maschinenräumen wird dies jedoch 
nicht immer möglich sein; dagegen ist die Aufstellung leichter möglich 
bei drei Maschinenräumen, weil hier in dem hinteren Raum meistens 
genügend Platz für sie vorhanden ist Im Allgemeinen ist darauf zu 
rQcksichtigen, dass diese für den Maschinen- und Kesselbetrieb so 
wichtigen Apparate unter der Wasserlinie oder unter Panzerschutz 
stehen. Nach anderer Seite hin ist es wieder von Vortheil, diese Apparate, 
von denen mindestens zwei vorhanden sein sollen, in voneinander ge- 
trennten Räumen anzuordnen, um bei etwaiger Havarie des einen Raumes 
doch noch den zweiten Apparat gebrauchsfähig zu behalten. 

Für die Installirung der elektrischen Maschinen, von denen immer 
zwei oder mehrere an Bord vorhanden sind, gilt im Allgemeinen das 
vorher Angeführte. Auch hier ist es von grosser Wichtigkeit, im Noth- 
falle immer wenigstens noch eine der elektrischen Maschinen betriebsfähig 
zu behalten. 


Die Ventilationsmaschinen bezw. die Ventilatiouseinrich- 
tungen der Maschinenräume erfordern für ihre Anlage eine ganz be- 
sondere Aufmerksamkeit. Das Nähere siehe weiter hinten. 


WellenlcitunK 
und Wellenlager. 


Die Wellenleitung einer Schraubenschifismaschine zergliedert sich in 
die Kurbel welle, dieUebertragungs wellen und die Sch rauben - 
welle. 


Ein Theil der Uebertragungswellen ist die Drucklagerwelle, welche 
sich au die Kurbelwelle, durch eine lösbare Kuppelung mit dieser ver- 
bunden, anschliesst 

Der letzte Theil der Wellenleitung, die Scbraubenwelle, auch 
Schaftwelle oder Schraubenschaft genannt, endet aussen in einem 
Konus zur Aufnahme des Propellers. Die Stellen der Schraubenwelle, 
welche in den Pockholzlagern des Stevenrohres oder Wellenrohres laufen, 
sind mit bronzenen Hülsen überzogen. Von diesen Pockholzlagern sind 
meistens nur zwei vorhanden. Bei Einschraubenschiffen bezw. bei der 
Schraubenwelle mittschiffs befindet sich das eine am Hintersteven und 
das andere an der Stopfbuchse, welche den inneren Abschluss des Steven- 
rohres bildet und den Eintritt des in den Pockholzlagern vorhandenen 
Seewassers in das Schiff verhindert 
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Die Bekleidung der Schraubeowellen zwischen den bronzenen Lauf- 
buchsen der Wellenrohre, welche aus einem Stück gefertigt werden, ge- 
schieht durch Gummi. Die im Wasser freiliegenden und mit Gummi 
bekleideten Schraubenwellen werden zum Schutz gegen gewaltsame Be- 
schädigungen noch mit Drahttau umwickelt. 

Die ganze Wellenleitung ist an verschiedenen passenden Stellen ge- 
lagert, die Kurbelwelle in den in der Grundplatte der Maschine angeord- 
neten Kurbelwellenlagern, die fibrige Wellenleitung in Traglagern. Sämmt- 
liche Wellen sind an den Durchführungsstellen durch die Querschotte 
mit wasserdicht schliessenden Stopfbuchsen versehen. 

Das Drucklager muss den von der Schraube ausgeübteu Schub auf das 
Schiff übertragen, und es ist daher für dasselbe ebenfalls ein starkes 
Fundament wie für die Maschine eingebaut. Der Flächendruck auf das 
1 Irucklager pro Quadratcent imeter Druckfiäche darf eine bestimmte Grenze 
nicht überschreiten. Um eiue grosse Druck fläche zu erzielen, ist die 
Schraubenwelle mit einer Anzahl von Ringen oder Bunden versehen, 
welche in entsprechende Vertiefungen des Drucklagers fassen. Je nach 
der Anordnung der Drucklagerringe und der Flächen, gegen welche diese 
reiben, unterscheidet man: 

Drucklager mit bronzenen Schalen, 

Drucklager mit Bronzegarnirungen und 
Drucklager mit beweglichen Lagerbü geln. 

Alle drei Arten sind auf den Schiffen der Kaiserlichen Marine ver- 
treten. 

Der Drucklagerkörper selbst besteht entweder aus Gusseisen oder, 
wie bei allen neueren Anlagen, aus Stablformguss. Bei den neueren 
Konstruktionen ist das Drucklager mit einzelnen hufeisenförmigen Ringen 
aus Bronze oder auch aus Stahlformguss mit Weissmetall bekleidet ver- 
sehen. Die Ringe, von denen jeder einzelne entfernt werden kann und 
event. in der Richtung der Wellenachse verstellbar ist, sind für Kühl- 
wassercirkulation eingerichtet; die Wellenbunde sind zugänglich ein- 
gerichtet, um ein beginnendes Warmlaufen durch Aufiihlen mit der Hand 
leicht wahrnehmen zu können. 

Bei den älteren Schiffen wurde das Drucklager gewöhnlich im Wellen- 
tunnel aufgestellt; wenn irgend angängig, wird es besser im Maschinen- 
raum placirt oder wenigstens zum Theil in diesen bineingezogen, weil es 
dann sorgfältiger überwacht werden kann. Beim Vorhandensein eines 
Wellentunnels für eine Welle, welche noch hinter dem Maschinenraum 
ein gewisses Stück im Schiffsinuern verbleibt, wie z. B. auch bei der 
mittleren Scbraubenwelle der Dreischraubeuschiffe, muss dieser als Gang 
oder Nische hergestellt werden und von dem Maschinenraum aus zu- 
gänglich sein, um die Lager und die Stopfbuchse unter Aufsicht behalten 
zu können. 

Das aus Bronze bestehende Wellenrohr umscbliesst die Sehraubeu- 
welle. Bei Einschraubenschiffen reicht es vom letzten wasserdichten 
Querschott bis an den Ilintersteven und ist an beiden Enden wasserdicht 
eingebaut. Häufig ist das Wellenrohr zur Erzielung einer grösseren 
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Festigkeit uoch mit einem Mantel aus Eisen oder Stahlblech umgehen 
oder es ist in dem horizontalen Theile des Stevens bei Dreischraubeu- 
sch iffen befestigt. 

Das Wellenrohr der seitlichen Wellen von Mehrschraubenschiffen 
unterscheidet sich von den vorher beschriebenen im Wesentlichen nur in 
der Anordnung. 

Bei den seitlichen Wellen wird der sogenannte Wellenaustritt derart 
hergestellt, dass mau die Aussenhaut in einem gewissen Abstaude von 
der Mittellinie der Welle so weit nach hinten verlängert, bis die Welle 
vou dem Schiffskörper vollständig frei geht; von dieser Stelle aus geht 
dann der Wellenaustritt in die Cylinderform über. 

Nach innen wird der Wellenaustritt der seitlichen Wellen so weit in 
das Schiff hineingeführt, bis die Welle im Schiffsinnern vou der Aussen- 
haut und den Spanten frei geht. An dieser Stelle, wo ein Querschott 
vorhanden sein muss, sowie an dem anderen Ende des Wellenaustritts ist 
je ein ringförmiger Lagerklotz aus Bronze- oder Stahlguss befestigt, in 
welchen wiederum das Wellenrohr angebracht ist. 

Bei den neuesten Linienschiffen ist jede Seitenwelle mit dem zu- 
gehörigen Wellenrohr in einer Wellenhose gelagert, welche hinten iu 
einem Bock aus Stahlguss ihren Abschluss findet uud nach vom allmäh- 
lich in die Schiffsform übergeht. 

Jede Seitenwelle ist ausserhalb des Schiffskörpers dicht vor der 
Schraube durch einen starken, mit dem Schiffskörper verbundenen, zwei- 
armigen Bock gestützt, in welchem die Schraubcnwelle ebenfalls in einem 
bronzenen mit Pockholz gefütterten Lager läuft. Die Wellen sind an 
dieser Steile gleichfalls mit einer Bronzemuffe überzogen und haben auch 
hier auf detn ausserhalb des Schiffes liegenden Theil zwischen diesem zu- 
letzt genannten Bronzeüberzug und dem am Wellenaustritt befindlichen 
einen Gummiüberzug. 

Die Böcke selbst werden aus Stahlguss oder Bronze hergestellt, je 
nachdem die Aussenhaut des Schiffskörpers aus Stahlblech oder Holz mit 
Metallbeschlag besteht. 

Bei langen Wellen ist es unter Umständen nöthig, ausser diesem 
einen Bock noch einen zweiten Lagerbock oder eine Wellenhose anzu- 
ordnen. 

Die verschiedenen Maschinen-Reservetheile für :Haupt- und 
Hülfsmaschinen, wie z. ß. Cylinderdeckel, Cylinderkolben, Pleyelstangen, 
verschiedene Lager bezw. Lagerpfannen u. s. w., deren Anzahl nach dem 
in der Kaiserlichen Marine bestehenden Normaletat bestimmt wird, werden 
an den Schottwänden des Maschinenraumes und des Wellentunnels, wenn 
ein solcher vorhanden, befestigt, oder auch, wenn diese Wände nicht aus- 
reichen, unter den Decks des Maschinenraumes bezw. Wellentunnels auf- 
gefangen. 

Die Befestigungsart der Reservetheile ist derart, dass sie leicht und 
schnell losnehmbar sind, uud ist es auch zweckmässig, dass die zusammen- 
gehörigen Theile, wie z. B. die Reservetheile für eine Hülfsmaschine, 
möglichst an einem Orte zusammen uutergebracht werden. 
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Die gleichfalls nach bestimmten Vorschriften mitzugebenden Ma- 
terialien, bestehend aus Brennmaterial, Schmiermaterial, Putz- und 
Reinigungsmaterial u. s. w., werden im Allgemeinen in dem Maschinen- 
vorrathsraum untergebracht. 

Der Maschinenvorrathsraum, in welchem ausser den genannten 
Materialien auch Werkzeuge verschiedenster Art und die nicht für den 
täglichen Gebrauch bestimmten Utensilien verwahrt sind, ist in möglichster 
Nähe des Maschinenraumes bezw. der Maschinenräume wasserdicht ein- 
gebaut und durch wasserdichte Thüreu zugänglich. Die nähere An- 
ordnung ist von den örtlichen Verhältnissen abhängig. 

In diesem Maschinenvorrathsraum tindet jedoch meistens das in 
grösseren Quantitäten vorhandene Schmieröl, Talg und die Wischbaum- 
wolle keine Aufnahme; es sind vielmehr innerhalb der Maschinenräume 
oder des Wellentunnels den örtlichen Verhältnissen angepasste grosse 
eiserne Tanks vorhanden, welche diese Materialien aufnehmen. 

Auf allen Schiffen, mit Ausnahme der älteren, sind Ventilations- 
maschinen vorhanden zur Lüftung und zur Erzielung einer erträglichen 
Temperatur in den Maschiuenräumen und den Nebenräumen, wie Vor- 
ratlisraum. Werkstattsraura u. s. w., welche entweder Centrifugalventilatoren 
mit Dampfbetrieb sind oder durch Elektromotor betrieben werden. 

Es sind für jeden zu ventilireuden Raum zwei Ventilationsschäcbte 
vorhanden, d. h. ein Luftzuführungsschacht, durch welchen der Ventilator 
die frische Luft von aussen ansaugt und dann in deu betreffenden Raum 
drückt, und ein Luftabführungsschacht, durch welchen schlechte bezw. 
warme Luft nach aussen abgeführt wird. 

Die Anordnung des Ventilators knun auch derart sein, dass man die 
schlechte Luft mittelst desselben aus dem Raum saugt und die frische 
Luft selbstthätig einströmeu lässt. Doch ist die erstere Anordnung vor- 
zuziehen. 

Es ist zweckmässig, die am Umfang des Ventilators austretendc 
Druckluft nicht frei in den Raum austreten zu lassen, sondern Druck- 
kanäle an die Ventilatoren anzuschliessen, welche, von den einzelnen 
Gehäusemündungen ausgehend, im Maschinenraume deu örtlichen Ver- 
hältnissen entsprechend entlang geführt werden und mit geeigneten Vor- 
richtungen zum Austritt sowie zur Leitung und zweckentsprechenden 
Vertheüung der frischen Luft nach den verschiedenen Stellen des Maschinen- 
raumes versehen werden. 

Im Panzerdeck werden die Oeffnungen für die Durchgänge der Ven- 
tilationsschächte mit Panzergrätings versehen. Die Unterbringung der 
Ventilatoren mit ihren Betriebsmaschinen geschieht gewöhnlich im 
Maschinenraum selbst. 

Um eine möglichst sichere Grundlage für eiue gute Ventilations- 
einrichtung in den Maschinenräumen zu haben, hat man neuerdings für 
die Bestimmung der Grössen der Ventilatoren und der Querschnitte der 
Ventilationsschächte folgende Vorschriften und Forderungen aufgestellt: 

Die Centrifugalventilatoren im Maschiuenraum sollen im Stande sein, 
den Luftinhalt des Maschinenraumes ohne Abzug des Volumens der 
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Maschinen in je zwei Minuten dreimal zu erneuern und bei forcirter 
Maschinenleistung in allen Theilen des Maschinenraumes eine gute Lüftung 
und erträgliche Temperatur herzustellen. Hierbei wird als statthafte Ge- 
schwindigkeit der Luft im Saugeschacht eine solche bis 6 m, im Flügelrad 
und Druckkanal eine solche bis 10 m in der Sekunde angenommen. 

Ki M»Siin*n- d ' r Die Niedergänge für den Maschinenraum sind iu gleicher Weise 
rinn«. wie bei den Kesselräumen hergestellt. Auch jeder Maschinenraum hat 
zwei voneinander getrennte Niedergänge, einen Haupt- und einen Neben- 
ausgang, die in möglichst grosser Entfernung voneinander eingebaut sind, 
um dem gesummten Maschinenpersonal bei Dampf- bezw. Wassergefahr 
ein schnelles Verlassen des Maschineuraumes zu gestatten. 


5. Abschnitt. Raume fiir die Unterbringung des Heiz- 
materials der Schiffskessel (Kohlenbunker, Oelzellen). 


Kohlen, Kohlen - 
brikete u. Masut. 


kohlen* 

banker. 


Als Heizmaterial für die Schiffskessel kommen in Betracht: 

Steinkohlen, Steinkohlenbrikets und Braunkohlentheeröl oder Masut 
und sonstige geeignete Oele. - 

Bei den Steinkohlenbrikets unterscheidet man hauptsächlich zwei 
Sorten: eine solche von 280 mm Länge, 150 mm Breite, 110 mm Dicke, 
5 kg Gewicht, und eine solche von etwa 140 mm Länge, 140 mm Breite, 
110 mm Dicke und etwa 2‘/ikg Gewicht. 

Die Unterbringung des Heizmaterials geschieht in möglichster Nähe 
der Kesselräume in den Kohlenbunkern und in den Oelzellen. 

Man unterscheidet I.ängsbuuker und Querbuukcr. 

Die Längsbunker liegen zu beiden Seiten des Schilfes neben den 
Kesselräumen, seltener auch neben den Mascbinenräumen. Sie sind durch 
die Kohlenbunkerlängsschotte von den Kessel- bezw. Maschinen- 
räumen getrennt und reichen querschiffs entweder bis an die Aussenhaut 
(auf kleineren Schiffen) oder nur bis an das Wallgangsschott (auf Panzer- 
schiffen und grossen Kreuzern). 

Die Querbunker liegen querschiffs und reichen entweder von Bord- 
wand zu Bordwand oder nur von Wallgangsschott zu Wallgangsschott. 
Sie werden, wenn möglich, auf jedem Schiff angebracht und begrenzen 
entweder die Kesselräume vorn oder hinten bezw. vorn und hinten, oder 
trennen auch zwei hintereinander liegende Kesselräume. Sie dienen zu- 
weilen auch zur Isolirung der in der Nähe der Kesselräume liegenden 
Munitionskammern, damit diese nicht die hohe Temperatur der be- 
nachbarten Kessclräume annehmen. Die eine Begreuzungswand der Quer- 
bunker bildet im Allgemeinen ein wasserdichtes Querschott, die andere 
das Querbunkerschott. 

Der Höhe nach reichen die Längs- und Querbunker in der Hegel bis 
zum untersten Zwischendeck (Panzerdeck, Schutzdeck). An ihrem oberen 
Ende sind sie häufig derart verbreitert, dass sie einen Theil der Kessel- 
bezw. Maschineiiräume überdecken. Eine solche Anordnung neben und 
über den Kesseln und Maschinen findet man namentlich bei Schiffen 
ohne Gürtelpanzer und Deckpanzer, und sie hat dann den Zweck, den 
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Kesseln und Maschinen auf diese Weise eiuigen Schutz gegen feindliches 
Feuer zu gewähren. 

Da ein grosser Aktionsradius eine der wichtigsten Eigenschaften eines 
Kriegsschiffes der Gegenwart ist, so werden ausser den vorbeschriebeuen 
Längs- und Querbunkern in der Regel auch noch andere Kohlenbunker 
an geeigneten oder anders nicht verwerthbaren Stellen im Panzerdeck 
oder im Zwischendeck augeordnet. 

Derartige Kohlenbunker dienen im Allgemeinen als Reservekohlen- 
buuker. 

Sie werden ähnlich wie die Längs- und Querbuuker oder auch im 
Schiffsboden angeordnet. Ihre Qegreuzungswände müssen öldicht sein, 
die Oeldichtigkeit ist schwieriger herzustellen wie die Wasserdichtigkeit. 

Sie sind in derselben Weise gebaut und versteift wie die wasser- 
dichten Schotte, sind also auch wasserdicht. 

In den Schotten der Unterwasserkohlenbunker befinden sich in 
nächster Nähe der Kesselfeuerungen Thfiröffnungen. 

Diese Thüröffnungen haben wasserdicht schliessende Schiebethüren , 
die entweder in senkrechter Richtung von oben nach unten durch 
Schraubenspindeln oder mittelst Zahnrad und Zahnstange oder in hori- 
zontaler Richtung nur durch Zahnrad und Zahnstange geschlossen werden. 
Die Schliessvorrichtung soll sowohl vom Heizraum aus als auch noch 
von einem über der Wasserlinie liegenden Deck aus in Betrieb gesetzt 
werden können. Die für letzteren Fall nothwendige Uebertraguug nach 
oben (Kammrad- bezw. Schneckenradübersetzung) darf das etwa vorhan- 
dene Panzerdeck nur in dem horizontalen oder dem am wenigsten ge- 
neigten Theil durchbrechen und muss ausserdem in ihm mittelst Stopf- 
buchse wasserdicht gelagert sein. 

Die Thüren, welche von oben nach unteu geschlossen werden, sind 
den anderen vorzuziehen, weil ihr Eigengewicht das Schliessen erleichtert 
und beschleunigt. 

Nach Vorschrift soll bei diesen Thüren eiue Vorrichtung zum schnellen 
Fallenlassen vom Heizraum aus vorgesehen werden. 

Die Anzahl und Lage dieser Bunkerthüren in den Heizräumen richtet 
sich nach der Anzahl und der Lage der vorhandenen Kesselfeuerungen. 

Die Ueberwasserkohlenbunker sind, soweit sie besondere Räume 
bilden, durch einfache Thüren von etwa 1,6 m Höhe und 0,55 m Breite 
zu betreten. Diese Thüren liegen gewöhnlich in den Längsschotten; ein 
Durchbrechen der wasserdichten Querschotte zur Verbindung zweier solcher 
Bunker soll vermieden werden. Der Verschluss dieser Thüren erfolgt 
durch Vorreiber, jedoch ist Wasserdichtigkeit nicht erforderlich, weshalb 
in der Regel nur eine Gummidichtung zur Vermeidung des Durchtreteus 
von Kohlenstaub vorgesehen wird. 

Die Kohlen können sich bei der Lagerung in den Bunkern leicht 
erhitzen, wodurch eine Selbstentzündung der Kohlen eintreten kann, 
fliese Erhitzung wird noch gesteigert durch die hohe Temperatur der neben 
oder unter den Bunkern befindlichen Kesselräurae und der zwischen den 
Kohlenbunkern etwa liegenden Schornsteine. Um nun die Temperatur 
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der Kohlen dauernd überwachen zu können, sind in den Bunkern sogenauute 
Temperaturrohre angebracht, enge Rohre, welche vom Boden des 
Bunkers bis auf das darüber liegende Deck reichen. Sie sind oben durch 
eine Verschraubung verschlossen, und mau kann in ihnen durch ein her- 
untergelassenes Thermometer die Temperatur der umliegenden Kohlen 
messen. Tritt eine Erhitzung ein, so entwickeln sich Gase, die abgeführt 
werden müssen. Man öffnet hierzu die in den Decks befindlichen Kohlen- 
löcher und ersetzt deren Deckel durch eingelegte Grätings. Auch die 
Klappen der etwa vorhandenen Kohleuschütten sind iu diesem Falle zu öffnen. 

Zur Beleuchtung der Kohlenbunker sind Lichtspinde mit elektrischen 
Lampen vorhanden. 

Bei der Ausmessung und Berechnung des Kubikinhaltes 
der Kohlenbunker wird so verfahren, als wenn die Spanten oder die 
Versteifungswinkel der Schotte nicht vorhanden wären, d. h. der Raum 
wird bis an die Umschottung voll gerechnet. Dagegen sind die Höhen- 
maasse nur bis zur Unterkante der Decksbalken zu nehmen, weil sich 
die Räume im Allgemeinen nicht vollkommen bis unter das Deck füllen 
lassen. Als Maasseinheit rechnet man für Kohlen 1 cbm = 0,77 t, so dass 
also 1 t Kohlen 1,30 cbm Raum erfordert. Für Briketts nimmt man an, 
dass bei rechtwinkeligen Räumen 1 t Briketts 1 cbm Raum erfordert. 

Jeder getrennte Raum wird einzeln vermessen; der Inhalt wird so- 
wohl in Kubikmetern wie iu Tonnen in eine Skizze der Kohlenbunker 
eingetragen. In dieser Skizze werden dann ausserdem noch die Kohlen- 
meugen vermerkt, die beim Füllen der Bunker in jedem einzelnen der- 
selben wirklich verstaut werden konnten. Hierbei ergiebt sich meist eine 
etwas grössere als die errechnete Menge, nämlich 0,87 t bis 0,89 t pro 
Kubikmeter Rauminhalt. 

Die in die Kohlenbunkerzeichnung eingetragenen Inhalte und Gewichte 
werden auch an den Wänden der einzelnen Bunker deutlich verzeichnet. 

Der erforderliche Raumgehalt der Kohlenbunker bestimmt sich nach 
der Grösse des bei der Konstruktion verlangten Aktionsradius und 
nach dem Kohlenverbrauch. 

Der Kohlen verbrauch setzt sich während der Fahrt des Schiffes 
zusammen aus dem Kohlenverbrauch für die Hauptmaschinen mit den zu 
ihrem Betrieb nothwendigen Apparaten und Hülfsmaschinen und aus dem 
Kohlen verbrauch für die Apparate und Hülfsmaschinen für Schiffszwecke. 
Die in Betracht kommenden Hülfsmaschinen und Apparate sind im 
Wesentlichen: 

die Cirkulationspumpen, die Dampfspeisepumpen, die Speise- 
und Frischwassererzeuger, Reservedampfpumpen, Oelpumpen, die 
Ventilatiousmaschinen, die elektrischen Maschinen für die Be- 
leuchtung, die Scheinwerfer, die Rudermaschine, die Kühlanlage, 
die Pumpen für Trink-, Wasch- und Klosetspülwasser, die Dampf- 
lenzpumpen und die Dampf kochapparate. 

Einige andere Hülfsmaschinen wie Spillmaschine, Maschinen für die 
Winden der Bootskrahne u. s. w. kommen hier nicht weiter in Betracht, 
da sie nur selten benutzt werden. 


Digitized by Google 



IX, 0. Kohlentransport-Einrichtnngen. 


151 


Für die Hauptmaschiueu ist der Kohlenverbrauch je nach der Schiffs- 
geschwindigkeit uud den dabei geleisteten I. P. S. verschieden gross. Er 
ist am grössten bei der grössten Geschwindigkeit mit forcirter Fahrt, 
welche mit einem durch die Ventilatoren erzeugten Luftüberdruck in den 
Kesselräumen bezw. unter den Rosten der Kesselfeuerungen erzielt wird. 

Bei der Berechnung der erforderlichen Grösse der Kohlenbunker wird 
stets der Aktionsradius für die Marschgeschwindigkeit zu Grunde gelegt. 


6. Abschnitt. Bekohlungseinrichtungen und Einrichtungen 
zum Transport der Kohlen an Bord. 

Um die Kohlen in die Kohlenbunker einschütten zu können, sind ent- 
weder in den über den Bunkern liegenden Decks sogenannte Kohlenlöcher 
eingeschnitten, oder die Kohlenbunker hnben nach aussen führende 
Kohlenpforten, oder es sind beide Einrichtungen zugleich vorhanden. 

Die Anzahl der Kohlenlöcher richtet sich nach der Grösse der 
Bunker; ihre Anordnung und Lage muss so sein, dass sie ein möglichst 
gleichtnässiges Trimmen der Kohlen gestatten. 

Neben diesen runden Kohlenlöcbern kommen auch viereckige 
Kohlenlöcher zur Anwendung, für welche entweder wasserdicht schliessende 
Klappdeckel oder auch losnehmbare Deckel angeordnet werden. Diese 
Deckel dürfen gleichfalls nicht über die Ebene des Deckbelages vorstehen. 

Die im Panzerdeck befindlichen Kohlenlöcher, welche während des 
Gefechts geschlossen sein müssen, erhalten Panzerdeckel, ebenfalls als 
Klappdeckel oder losuehmbare Deckel konstruirt, von der Dicke des 
Panzerdecks. Zum Aufheben mittelst Talje haben die Panzerdeckel au 
ihrer Oberseite eiuen starken Ring, dem ein zweiter im darüber liegenden 
Deck entspricht. 

Die Deckel sind durch Gummidichtung wasserdicht verschliessbar. 
Zum Verstauen aller losnehmbaren Deckel müssen entsprechende Vor- 
richtungen angebracht werden. 

Müssen die Kohlen durch mehrere Decks hindurchfallen, ehe sie in 
die Bunker gelangen, so werden beim Kohlenübernehmen die in den 
Decks selbstverständlich untereinanderliegend angeordneten Kohlenlöcher 
durch die sogenannten Kohlenlochtrichter — es sind dies aus zwei 
verticalen Hälften bestehende Blechcylinder — miteinander verbunden- 
Statt dieser Kohlenlochtrichter kommen auch Kohlenschächte zur 
Anwendung, welche zwischen den betreffenden Decks wasserdicht einge- 
baut sind. 

Dicht über dem Panzerdeck erhalten diese Schächte wasserdichte 
Klappthüren, um durch dieselben die das Panzerdeck versehliessenden 
Panzerdeckel bedienen zu können und den Kohlentrimmern das Aussteigen 
aus den gefüllten Bunkern zu ermöglichen. Statt dieser Thüren kommen 
auch wohl wasserdicht verschliessbare Mannlöcher zur Anwendung. 

Derartige fest eingebaute Schächte kommen auch vielfach als Ver- 
bindung zwischen den über der Wasserlinie liegenden Kohlenpforten und 
den unter der Wasserlinie liegenden Bunkern vor. 
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Damit beim Kohleunehmen durch Kolilenlöcher der Belag der be- 
treffenden Decks nicht beschädigt wird, legt man um die Kohlenlöcher 
sogenannte Kohlenblcche. Es sind dies etwa 1 qm grosse Eisenblech- 
platten, die in der Mitte mit einem der Grösse der Koblenlöcber ent- 
sprechenden Loch versehen sind und mit einem Rand in die Kohlenlöcher 
eingreifen. 

An den Stellen des Innenbodens, auf welche die Kohlen beim Ein- 
schütten aus grösserer Höhe fallen, sind tum Schutze des Schiffsliodens 
Schutzbleche augeordnet 

Zum Lüften der Buuker werden die losnehmbareu dichten Kohlen- 
lochdeckel gegen gusseiserne Grätings ausgewechselt Letztere liegen 
für gewöhnlich unter dem Kohlenlochdeckel in dem Ringgehäuse und 
können nach dem Entfernen der Kohlenlochdeckel so hoch gelegt werden, 
dass sie mit dem Deck in gleicher Ebene liegeu. 

Die Kohlenpforten sind oberhalb der Wasserlinie seitlich in die 
Schiffswand eingeschnitten. Zum Verschluss dienen entweder ange- 
schraubte Bleche oder in Charnieren hängende, nach unten und aussen 
schlagende, wasserdicht schliessende Pforte nk lap pen , welche gleich- 
zeitig als Kohlenschütten eingerichtet werden können. 

Die Dichtung wird durch Mennigekitt bezw. Gummi oder Filz her- 
gestellt. 

Bei den neuen Linienschiffen und grossen Kreuzern liegen diese 
Pforten über dem Batteriedeck und sind mit den erwähnten in Charnieren 
hängenden Pforteuklappen versehen. Die in der Nähe der Geschütze 
liegenden Pfortenklappen sind stärker gemacht, damit sie beim Abfeuern 
der Geschütze nicht beschädigt werden. |Von den Kohlenpforten führen 
Kohlcnschächte in die verschiedenen Bunker. 

Auf diesen Schiffen dienen zum Bekohlen der Panzerdecksbunker 
ferner zwei Pforten von 1 tu Breite, welche auf jeder Schiffsseite in das 
Schanzkleid eingeschnitten sind; auch die Fallreepsthür ist zum Transport 
von Kohlen auf das Oberdeck (für die Panzerdecksbunker) zu benutzen 
und hat zu dem Zweck eine Breite von 1 m erhalten. 

Auf den Schiffen sind vielfach für die Kohlenpforteu trichter- 
förmige, in die Pforteu passende, aussen zum Einschütteu der Kohlen 
entsprechend verbreiterte Einsätze vorhaudeu, die vor dem Kohleuuehmen 
eingesetzt werden und mit ihrem unteren Ende in die Kolilenlöcher des 
Panzerdecks eingreifen. 

Wo die Kohlenbunker eine erhebliche Längenausdehnuug besitzen, 
müssen für den Trausport oder das Trimmen der Kohlen innerhalb der 
Bunker besondere Transportvorrichtungen vorgesehen werden. 

Auch für die Querbunker sind derartige Vorrichtungen nöthig. 

Diese Transportvorrichtungen sind meistens unter der Kohlenbunker- 
decke der ganzen Länge nach durchgeführte Laufschienen aus leichtem 
X-Eisen, auf deren unterem Schenkel sich eine Laufkatze bewegt, an die 
der Kohlenbehälter angehängt werden kann. 

In diesen Transportbahnen sind je nach Erforderniss Weichen und 
Drehscheiben angeordnet. Die Anzahl der an Bord zu gebenden Lauf- 
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katzen richtet sich nach der Anzahl und Anordnung der Kohlen- 
löcher. 

In den Schottwänden der Kunker sind zum Durchgang der Trans- 
portbehälter wasserdicht verschliessbare Thüren mit Charnieren und Vor- 
reibern vorgesehen. Zur Ergänzung der an diesen Stellen unterbrochenen 
Transportbahnen dienen entsprechende Einsatzstücke. 

Ist es infolge der räumlichen Verhältnisse nicht möglich, die Kohlen KuhUntr»nsp..rt. 
von den Bunkerthüren direkt mit der Schaufel nach den Kesselfeuerungen de^HeUrJumV!" 
zu schaffen, so müssen auch noch zum Transport der Kohlen von den 
Bunkern nach den Kesseln besondere Transportvorrichtungeu vorhanden 
sein. Dieselben werden meistens ebenso angeordnet und ausgeführt wie 
die Vorrichtungen in den Bunkern. 

Als Transportmittel für die Kohlen dienen statt der früher gebrauch- Kohienkori.e. 
liehen schwer zu haudhnbendeu Kohlenpützen jetzt häufig Kohlenkörbe 
aus Rohrgeflecht, welche mit feingeflochtenem Eisendraht, mit eisernen 
Schleifschiencn und mit einer Bestroppung zum Ziehen versehen sind. 

Diese Körbe lassen sich auch ohne die Transportbahnen ziemlich leicht 
handhaben. 

Jedes Kriegsschiff muss im Stande sein, die zur Auffüllung der Vorrichtungen 
Bestände nöthigen Kohlen in möglichst kurzer Zeit, sei cs direkt aus abarnehnen *o« 
den an Land befindlichen Kohlenmagazinen (wenn das Schiff am Boll- »”* senboni ' i - 
werk liegt), sei es aus längsseit liegenden Kohlenprähmen und Kohlen- 
dampfern, an Bord nehmen zu können. 

Die Kohlenwippeu dienen zum Ueberheissen der in den Kohlen- Kohienwipi.cn, 
prähmen gefüllten Kohleukörbe an Deck bezw. bis an die Kohlenpforteu 
und sind, wie folgt, eingerichtet: 

Au einem Strecktau aus Stahldraht, welches je nach der Takelage 
oder der sonstigen Einrichtung des Schiffes zwischen den Unterraaen, den 
Ladebäumen, den Bootsdavits oder zwischen besonders vorgesehenen und 
im Bedarfsfälle aufzubringenden Spieren ausgeholt wird, werden in 
passenden nach der Lage der Koblenlöcher oder Kohlenpforten berechneten 
Abständen einfache Jolleutaue angenäht, deren Läufer an dem einen Ende 
mit Haken versehen sind und deren holende Parten durch auf Deck be- 
festigte Leitblöcke geschoren werden. In die Haken werden die gefüllten 
Kohlenkörbe gehängt, die holenden Parten werden entweder durch 
Menschenkraft oder durch Maschinenkraft durchgeholt. 

Die Jolleutaue führen speziell den Namen „Kohlenwippeu“, während 
da3 Strecktau auch mit dem Namen „Kohlenstander“ bezeichnet wird. 

Alle Schiffe sind mit mehreren Koblenwippen ausgerüstet, um im Be- 
darfsfall auf beiden Seiten gleichzeitig Kohlen überheisseu zu können. 

Die Bedienung der Kohlenwippen durch Meuschenkraft besteht darin, Bcdi«uung*irten 
(hiss auf Deck eine Anzahl Leute nach dem Einhakr-n der stehenden Part wipp««, 
in den Kohlenkorb mit der holenden Part längs Deck gehen und dadurch 
den Korb entweder bis in die Höhe des Decks oder bis in die Höhe der 
Kohlenpforte bringen. Man kann im Allgemeinen annehmen, dass auf 
diese Weise pro Wippe und Stunde etwa 8 Tonnen übergenommen werden 
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kÖDiien, wenn man eine Besetzung jeder Wippe mit 10 bis 12 Mann zir 
Grunde legt. 

Die Kohlenwippen werden zur Ersparung von Personal und Arbeit 
auch durch Hülfsmaschinen betrieben. In Betracht kommen hauptsäch- 
lich die Dampfspille, die Bootsheissmaschinen uud die Ascheheissmaschinen. 

Die Dampfspille sind nur in sehr beschränkter Zahl vertreten und 
es kann daher von einem Gebrauch der Spille für alle Wippen nicht die 
Rede sein, zumal die Spille langsam arbeiten und für den Betrieb der 
Wippen nicht sehr günstig stehen. Man ist mithin darauf angewiesen, 
ein grösseres Quantum Kohlen auf einmal aufzuheissen, hierdurch tritt 
aber leicht ein Anhäufen von Kohlen an der üebernahmestelle ein, und 
es muss für einen möglichst schnellen Weitertransport nach den ver- 
schiedenen Bunkerlöchern gesorgt werden. Körbe und Säcke sind aber 
ihrer Schwere wegen nur durch Schleifen an die betreffenden Schüttstellen 
zu transportiren , wenn nicht genügend Platz vorhandeu ist, um zwei- 
rädrige Karren zu verwenden. 

Bei Schiffen mit Kohlenpforten sind die Dampfspille noch weniger 
zu verwenden, weil der gleichzeitige Transport einer grösseren Zahl von 
Kohlenkörben an eine Kohlenpforte nicht zweckmässig ist. 

Gegen die Verwendung der Bootsheissmaschine sprechen ähnliche 
Nachtheile. 

Die Ascheheissmaschinen sind im Allgemeinen zu leicht, leisten daher 
wenig und werden durch vielen Gebrauch leicht zerstört. 

Erheblich bessere Ergebnisse erzielte man in der Ausnutzung der 
Dampfspille, als man dazu überging, eiue Drahttrosse unter Einschaltung 
der nöthigeu Spannrollen ohne Ende um das Spill zu legen und über 
Rollen, die au passenden Stellen des Oberdecks augebracht wurden, zu 
scheeren. Bei der Drehung des Spills wird die Trosse in ständige Be- 
wegung gesetzt, derart, dass sie auf der einen Seite des Decks nach 
vorwärts und auf der anderen nach rückwärts läuft. Mit den Spann- 
rollen kann die Trosse, wenn ihre Spauuuug nachlässt, wieder steif ge- 
setzt werden. Mit dieser in Bewegung befindlichen Trosse werden nun 
die holenden Parten der zum Heissen fertigen Wippen durch irgend eine 
einfache und leicht zu lösende Vorrichtung (Umlegen von einigen Törns 
der Bucht der holenden Part, Anwendung von Handzangen) in Verbindung 
gebracht, worauf ein selbstthätiges Aufheissen der Wippen erfolgt. Der 
Mann, der die holende Part der Wippe befestigt hat, geht mit der Trosse 
mit, bis der Kohlensack genügend gehoben ist, und löst dann die Ver- 
bindung zwischen Trosse und Wippe. Diese Vorrichtung hat den grossen 
Vortheil, dass eine grössere Zahl von Wippen gleichzeitig durch Maschinen- 
kraft bewegt werden kann, wodurch ein schnelles und bequemes Anbord- 
schaffen der Kohlen ermöglicht wird. 

Die Drahttaue ohne Ende werden nach dem Kohlen von dem Spill 
und den Leitrollen abgeuommeu und verstaut, hindern also für gewöhnlich 
den freien Verkehr auf Deck in keiner Weise. 

Neuerdings werden die Spille für diese Trossen ohne Ende mit be- 
sonderen Antrieben (Schuurscheibenantrieben) versehen. Man hat dann 
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«len Vortheil, dass eine fortwährende Beaufsichtigung der Trosse am Spill, 
wie sie erforderlich ist, wenn die Trosse einfach mit drei Törns um das 
Spill gelegt wird, nicht mehr nöthig ist. 

Diese Einrichtung eignet sich naturgemäss für diejenigen Schilfe am 
besten, welche die Kohlen von Deck aus in die Bunker nehmen können, 
während sie für Schiffe, welche die Bunkeröffuungen in der Bordwand 
angebracht haben, weniger geeignet ist, weil dann der das Heisstau be- 
dienende Mann den Kohlenkorb oder Sack nicht selbst sehen kann und 
daher zum Anheissen und Wegfieren jedesmal benachrichtigt werden muss. 

Am vortheilhaftesteu wird sich die Einrichtung auf einem Schiffe 
erweisen, wo ein langes Reep geschoren und dasselbe so geleitet werden 
kann, dass die Leute, welche das Befestigen und Lösen der Wippen zu 
besorgen haben, ungehindert neben dem Leitseil hergehen können, also 
nicht durch das Transportiren der Kohlen nach den Bunkerlöchern be- 
hindert werden. 

Ein anderer Apparat zum Kohlenüberuehmen, der in Englaud auf 
Panzerschiffen. Kohlendampfern und Prähmen vielfach verwendet wird, 
ist Temperleys Patent Cargo-Transporter. 

Dieser Apparat gestattet, zwischen zwei nicht zu weit entfernten 
Punkten Lasten bis zu 1 t Gewicht zu transportiren. Die mit ihm an 
Deck genommenen Kohlen müssen dann durch Menschenkruft zu den 
einzelnen Kohlenlöchern geschafft werden. Geringe Veränderungen in der 
Stellung des Apparats in Bezug auf die Längsrichtung des Schiffes oder 
des Prahms lassen sich durch entsprechendes Brassen der Transport- 
schiene erreichen. 

Der Apparat eignet sich nur für das Bekohlen von Schiffen, welche 
Kohlenlöcher haben; er ist nicht anwendbar für die Bekohlung durch 
seitliche Kohlenschütten und bietet für das Kohlennehmen in Fahrt ein 
gutes Hülfsmittei. Im Hafen und auf ruhiger Rhede sind zweifellos die 
bis jetzt üblichen Methoden des Bekohleus vorzuziehen. 

Die Bedienung des Apparates macht keine nennenswerthen Schwierig- 
keiten, es ist jedoch nothwendig, dass die mit der Bedienung beauftragten 
Leute eine gewisse Vorbildung besitzen. 

Weitere Versuche haben jedoch ergeben, dass mit der Anwendung 
des Temperley-Transportcrs die Frage des Kohlennehmens in See eine 
befriedigende Lösung noch nicht gefunden hat. 

Schliesslich ist noch zu erwähnen, dass man neuerdings auf den 
grossen Schiffen einzelne besondere Kohlenkrähne mit kleinen durch 
Dampf oder Elektricität betriebenen Winden aufgestellt hat. 

Die Krähne erhalten am besten eine feste Stellung, da ihr Aus- und 
Einschwingen zu zeitraubend sein würde. Zum Kinschwingen der Kohlen 
muss dann für jeden Krahn ein zweites inneres Jollentau dienen, dessen 
Lose beim Heissen der Kohlen mit durchgeholt wird, und das beim Los- 
werfen der Krahnjolle die Kohlen an die gewünschte Stelle auf Deck 
bringt. 
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7. Abschnitt. Aschebeförderungs-Einrichtungen. 

Eine Aseheheissvorrichtung findet sich auf allen Schiffen, weil etwa 
alle vier Stunden die durch die Kosten fallenden unverbrannten Rück- 
stände aus dem Heizraum hinaus und über Bord geschafft werden müssen. 

Die Asche wird, bevor sie aus dem Aschfall entfernt wird, durch 
Wasser gekühlt, damit sie nicht die Heizraumtemperatur steigert. Dies 
geschieht durch besondere Rohrleitungen, die nach dem Aschfall fuhren. 
Die abgekühlte Asche wird dann aus dem Aschfall in den Heizraum ge- 
zogen und, wenn nöthig, in eisernen Ascheimern auf den im Heizraum 
vorhandenen Kohlentransportbahueu oder auf besonderen Aschetransport - 
schieneu mittelst Laufkatze nach der Stelle des Heizraumes gebracht, von 
welcher aus die Weiterbeförderung nach oben bezw. nach aussenbords 
stattfindet. 

Anchciieisri rohre. Schmiedeeiserne Rohre, sogenannte Ascheheissrohre, die von den 

Heizräumen direkt (möglichst senkrecht) nach dem Oberdeck oder einem 
anderen über Wasser liegenden Deck führen, dienen dazu, die gefüllten 
Ascheimer an Deck zum Entleeren hoch zu heissen. Als Heissvorrichtuug 
dient eine einfache Talje oder, und zwar in der Regel, eine kleine Winde, 
die für Dampfbetrieb und für Handbetrieb eiugerichtet ist. 

Die Aseheimer werden entweder direkt an die Heissvorrichtung an- 
gehängt oder auf einen mit letzterer verbundenen Fahrstuhl gestellt. 

Die Ascheheissrohre sind in den Heizräumen sowohl wie auf dem 
Deck durch Klapp- oder Schiebcthüreu vcrschliessbar. 

Die Lage und Anzahl der Ascheheissrohre richtet sieh nach der An- 
ordnung der Kesselräume. Ihr Durchmesser variirt zwischen 500 und 
700 mm. 

Auf kleineren Schiffen verwendet mau vielfach als Heissrohr für die 
Ascheimer einen der nach dem Heizraum führenden Ventilatoren, der 
dann an Deck ebenfalls mit einer verschliessbaren Thür versehen ist. 
Als Heissvorrichtung dient in diesem Falle eine Talje, das Aschtakel, 
welche in einen oben im Ventilatorkopf sitzenden Bolzen eingehakt wird. 

Einrichtung hei Bei Schiffen, die mit Einrichtungen zur Anwendung von Luftüberdruck 
'oberwind. in den Kesselräumen (Oberwind) versehen sind, muss der Transport der 
Ascheimer in den Ascheheissrohren unter luftdichtem Abschluss ausgeführt 
werden, weil sonst ein Halten des Luftüberdrucks in den Kesselräumeu 
unmöglich ist. Zu dem Ende sind entweder die Ascheheissrohre im Heiz- 
raum und auf Oberdeck mit luftdicht schliessenden Thüren versehen, 
oder die Ascheheissrohre befinden sich in den luftdicht verschliessbaren 
Niedergau gasch ächten, oder endlich es sind in den Ascheheissrohren zur 
Aufnahme der Ascheimer Fahrstühle ungeordnet, deren Böden und Decken 
mit Filz, Borsten oder Lederringen gegen die innere Wandung der Asche- 
heissrohre abgedichtet sind, so dass in jeder Lage der Fahrstühle ein 
hinreichend dichter Abschluss zwischen Heizraum uud Oberdeck stattfiudet. 
Als Heissvorrichtuug dienen wieder für Hand- und Maschinenbetrieb ein- 
gerichtete Winden (Dampfaschewieden oder Ascheheissmaschinen). 

Alle diese Ascheheissmaschinen haben eine automatische Umsteuerung, 
welche so regulirt ist, dass die Fahrstühle von selbst Stillstehen, sobald 
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sie auf Deck in der gewünschten Förderhöhe oder in den Ileizrüumeu 
angekommen sind. 

Nach Möglichkeit und unter Berücksichtigung der lokalen Verhält- ?chnuraitt«l »ii 

- . . , , . . . , , , den AÄchehei*»'- 

nisse werden an den Ascheheissschachtcn Schutzmittel angebracht, Besichten im 
welche verhindern sollen, dass Leute beim Ascheheissen unter oder in den M ' M ’ r '"" n ' 
Ascheheissschacht treten könneu. Diese Schutzmittel bestehen in Schutz- 
geländern, die entweder fest angebracht sind oder, namentlich wenn feste 
Geländer die freie Bewegung im Ileizraum zu sehr beschränken, zum 
Heben und Senken (mit der Hand oder durch leichten Seilbetrieb) ein- 
gerichtet sind. In letzterem Falle ist die Anordnung so getroffen, dass 
der Ascheheissschacht erst zur Ascheförderuug frei wird, wenn das Ge- 
länder sich an Ort und Stelle befindet Dieser Zweck wird erreicht durch 
ein Paar sich diametral gegenüberstehender Fanghebel, welche gewöhnlich 
in horizontaler Lage in den Schacht hineinreichen und ein Benutzen des 
Ascheheissrohres nicht gestatten. Bei herabgelassenem Schutzgeländer 
stellen sich die Fanghebel in vertikale Lage und hindern den Durchgang 
des Ascheimers oder Fahrstuhls nicht mehr. 

Nachdem die Asche mittelst der Ascheimer in einer der oben be-Tr»nsporih»hiien 
schriebenen Weisen bis zum Deck geschafft ist werden die aus den 
Thüren der Ascheheissscbächte herausgehobenen Firner mittelst Transport- 
schienen und Laufkatze bis zur Bordwand geschafft und dann in die 
Aschschütteu entleert Die Transportschienen sind in der Regel zum Los- 
uehmeu eingerichtet 

Die Aschschütten liegen an geeigneter Stelle der Bordwand und A«chschotteo . 
enden oberhalb des Oberdecks oder eines anderen Decks in trichter- 
förmigen Aufsetzern, die mit möglichst dicht schliessenden Klappdeckeln 
versehen sind. Am unteren Ende befindet sich aussenbords ein von Deck 
aus zu bewegender möglichst dicht schliessender Schieber. 

Vielfach werden in deu Aschschüttenrohren auch selbstthätige Klappen- 
ver8chlüssc angeordnet, welche das Eindringen des Wassers von aussen- 
bords verhindern. 

Die Aschschüttenrohre liegen entweder inuerhulb der Bordwand oder 
sie werden gleich vom Oberdeck nach aussenbords geführt. Die örtlichen 
Verhältnisse sind in dieser Beziehung maassgebend. 

Um die Asche aus den Rohren hinauszuspülen, ist vielfach eine Spoborrichtnni?. 
besondere Spülwasserleitung nach den Aschschütteu nöthig, die dann 
ihr Wasser aus dem auf Oberdeck aufgestellten Spülwassertank bezw. aus 
der Spülwasserleitung erhält. 

Die Unbequemlichkeit und Schmutzerei, welche mit dem Aschetransport Asclicejpktor. 
in der vorbeschriebenen Weise verbunden ist, hat zu der Konstruktion von , 
hydraulischen Ascheejektoren Veranlassung gegeben, deren Priuzip 
aus Abbild. 57 ersichtlich ist. 

Der Apparat besteht aus einem mit wasserdicht schliessendem Deckel 
versehenen trichterförmigen Behälter aus Gusseisen, au welchen sich das 
gusseiserne Steigrohr, durch welches die Asche nach aussenbords geht,' 
nnsehliesst. In das Steigrohr mündet unten düsenartig das Druckrohr 
der Dampfpumpe (Reserve - Dampfspeisepumpe oder Dampflenzpumpe). 
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Das Steigrohr mündet, mit der Bordwand abschneidend, in geringer Höhe 
horizontal über der Wasserlinie. Dieser Ascheejektor kam zuerst auf der 
Kaiserlicheu Yacht „Hoheuzollern“ zur Anwendung. Der Apparat fördert 
hier in einer Viertelstunde 1500 kg Asche, welche etwa 2,8 m von der 
Bordwand fortgeschleudert wird. Die Pumpe muss dazu etwa 4 Tonnen 



Wasser mit 12 kg pro qcm Druck liefern. Das Auswurfrohr hat 150 mm 
im Durchmesser. 

Diese Ascheejektoren kommen auf allen neuen Schiffen zum Einbau. 

Da das Auswurfrohr an der Stelle, wo es aus der schrägen in die 
horizontale Lage geführt wird, wo also die Aschentheilcheu ihre Be- 
wegungsrichtung ändern müssen, sehr bald ausgeschliffen wird, so sind 
au dieser Stelle deckelartige Einsatzstücke angeordnet, welche nach er- 
folgter Abnutzung durch mitgegebene Reservedeckel ersetzt werden. Diese 
Methode hat sich gut bewährt. Das Einpassen der Deckel macht jedoch 
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auch Schwierigkeiten, und inan wechselt daher auch den kurzeu Krümmer 
im Ganzen aus, was weniger Arbeit verursacht. 

Die Aufstellung dieser Ascheejektoren in den Heizräumen lässt sich 
iu den meisten Fällen leicht und zweckentsprechend bewerkstelligen, da 
sie nicht viel Platz einnekmeu. Der Transport der Ascheimer bis zu deu 
Trichtern der Ascheejektoren geschieht in der oben beschriebenen Weise. 

Bei Anwendung der Ascheejektoren muss für den Hafenbetrieb noch B«««m -A kIik- 
eine besondere Aschetransportvorrichtung vorhauden sein, da der Ejektor h,lM,chl,hl - 
hier nicht zur Benutzung kommen kann. 

Es wird zu diesem Zweck noch ein gewöhnlicher Ascbeheissschacht, 
der K eserve- Ascheheissschacht, in den Heizräumen angeordnet, in 
welchem für den Hafenbetrieb die Asche in den Ascheimern mittelst 
Aschtakel und Handbetrieb nach oben geschafft und von hier direkt von 
Bord gegeben wird. 


8. Abschnitt. Koch- und Backeinrichtungen. 

Die au Bord der Kriegsschiffe vorhandenen Kochhäuser, Kombüsen Uejinmin|en für 
genannt, enthalten die Kochapparate für die Offiziere, Deckoffiziere, »ufitsteu«nden 
Fähnriche, Kadetten, Ingenieur-Aspiranten und Mannschaften. Die einzu- Kochherd«, 
bauenden Kochapparate müssen folgenden Hauptbedingungen entsprechen: 

Sie solleD bei möglichst geringer Raumausdehnung eine grosse 
Leistungsfähigkeit gewähren, einen angestrengten Gebrauch gestatten, ohne 
erheblichen Reparaturen unterworfen zu sein, sowie schmackhafte Speisen 
liefern; auch soll der Verbrauch des nöthigen Brennmaterials ein mög- 
lichst geringer sein. 

In der Kaiserlichen Marine sind als Mannschafts-Kochapparate Dampf- Mannsch»ft«- 
kochapparate zur Einführung gelangt. Dieselben haben gegen die früher " c ' r 
gebräuchlichen Kochherde hauptsächlich folgende Vortheile: 

Sämmtliche Speisen werden sehr viel schmackhafter als bei dem 
gewöhnlichen Kochverfahren. 

Mau ist im Stande, für die gesammte Mannschaft das Fleisch zu 
brateu und derselben so eine grössere Abwechselung in der Speiserollc zu 
verschaffen, ohne Mehrkosten hervorzurufen, da das Fleisch ohne Zuthat 
von Butter im eigenen Fett zum Schmoren oder Braten gebracht wird. 

Ein Verderben der Speisen durch Anbrennen ist ausgeschlossen, wie 
überhaupt die Beaufsichtigung und Bedienung einfacher und reinlicher ist 
als bei den alten Kochherden. 

Der Apparat liefert reichlich Kondensationswasser, so dass stets 
warmes Frischwasser zum Abwaschen des Geschirrs vorhanden ist. 

Die Dainpfkochapparate sind Niederdruckapparate und bilden ein 
■offenes System, welches aus drei Kammern mit je einem Kochtopf be- 
steht. 

Der Kochprozess geschieht durch Zuführung von Dampf, welcher nie 
mit höherer Spannung als V» kg Ueberdruck zur Anwendung kommen 
<larf, iu die Kammern, welche ein Wasserbad darstellen und iu welche die 
Kochtöpfe selbst eingebaut sind. 
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Eiue Verbesserung in der Anordnung des Wasserbades, welche auf 
neuerdings gemachten Erfahrungen beruht, besteht in der Verminderung 
des Wasserbades, welches bis dahin fast die ganze Höhe des Wasserbad- 
raumes einnahm, auf nunmehr nur etwa 250 mm Höhe. Die Erfahrung 
hat gelehrt, dass das Kochen bei niedrigem Wasserbade schneller erfolgt 
als bei hohem. Die Gefahr, dass die Speisen anbrennen, ist ausgeschlossen, 
da auch beim heftigsten Schlingern des Schiffes der Boden des Speisen- 
topfes immer vom Wasserbade umspült wird. 

Das Kondenswasser fliesst in ein Sammelreservoir, um wieder zur 
Kesselspeisung oder, wenn erforderlich, auch zu anderen Zwecken Ver- 
wendung zu finden. 

Zur Bereitung der Krankenkost dicut eine Herdplatte mit fünf 
kleineren, runden, innen und aussen verzinnten kupfernen Töpfen, welche 
direkt in den Kochtopf gehängt oder in eine Bratpfanne, wie sie eben 
beschrieben, eingelegt werden kann, welche in diesem Falle mit Wasser 
zu füllen ist. 

Diese Kochherde sind sogenannte Sparherde. 

Das Kochen geschieht auf der Kochplatte in Töpfen mit geradem 
Boden. Hierbei ist der gesammte Plattenraum verwendbar und man ist 
nicht auf einzelne Riugöffnungcn angewiesen. 

Die Kochplatte besteht aus einem Rabmen aus gewalztem Formeisen 
und aus den Einlageplatten aus feuerbeständigem Gusseisen, welche in 
den Falzen des Rahmens so angeordnet sind, dass sie sich ungehindert 
dehnen können und sich möglichst gerade erhalten. 

Die über dem Feuer liegenden Plattenringe haben eine Anzahl Quer- 
kanäle, welche iu schräger Richtung auf die unteren Falze ausmünden; 
hierdurch wird dem Feuer fortgesetzt frische I.uft zugeführt und ein 
vollkommeneres Verbrennen des Heizmaterials erzielt. 

Auf den schmiedeeisernen Plattenrahmen sind durch entsprechende 
Stützen Eangschienen mit verstellbaren Querschienen (den sogenannten 
Schlingerschieneu) befestigt zum Festlegen der Kochgefüsse. 

Die Feuerkasten und Roste sind aus feuerbeständigem Gusseisen 
hergestellt, ebenso die Heiz- und Aschfallthüren. 

Der Herdkörper sowie die Brat- und Wärmeofenthüren bestehen aus 
Schmiedeeisen. Die Brat- und Wärmeofenthüren sind doppelwandig und 
mit Isolirschicht versehen, erstere durch Gegengewichte ausbalancirt und 
mittelst einer Hebelvorrichtung verschliessbar, welche durch die Bewegungen 
des Schiffes nicht beeinflusst wird. 

Die Bratöfen sind an den oberen Ecken, welche von der Flamme be- 
strichen werden, aus einem Stück gebogen und durch Querversteifungen 
gegen Verbiegen geschützt. 

Sämmtliche vom Feuer bestrichenen Flächen der Wände sind 
mindestens 80 mm stark mit feuerbeständigem Material isolirt; besonders 
die neben den Bratöfen liegenden Seitenwände sind gegen Ausstrahlen 
der Wärme geschützt durch eiue Luftschicht nach aussen und eine doppelte 
Isolirung aus Infusorien-Asbcstplatten und Chamotteplatten nach der Feuer- 
seite hin. 
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Die Vorderseite des Herdes hat eine 32 mm starke Schutzstange 
(Stahlrohr). 

Die Heizung erfolgt mittelst Kohle; von dem Roste streichen die Ver- 
brennungsgase unter der Herdplatte und über den Bratofen entlang, sie 
werden an einer Seite des Bratofens nach unten geführt und treten als- 
daun zwischen dem Bratofen und dem Wärmeofen in den Abzugakanal 
nach dem Schornstein. 

Die Wandungen der Kanäle und der Schornstein sind mit Reinigungs- 
Öffnungen und Schiebern ausgestattet, welche den Zweck haben, durch 
entsprechendes Einstellen eine langsamere oder schnellere Verbrennung 
auf dem Roste herbeizuführen. 

Die Kochherde werden in den Kombüsen oder Kombüsenhäusern 5»Mw[ g A <i*r 
untergebracht, deren Anordnung verschieden ist und sich nach den ört- Kochherde 
liehen Verhältnissen richtet. 

Küchen sind vorhanden für Kommandanten, Offiziere, Fähnriche bezw. 

Kadetten und Ingenieuraspiranten, Deckoffiziere und Mannschaften. 

Die Küchen der Geschwader-, Flotten- und Divisionschefs sind ge- 
meinhin mit den Kommandantenküchen vereinigt. 

Die Umschottung der Manuschaftskombüse besteht bei den neuen t'^chottougder 
Linienschiffen und grossen Kreuzern aus stählernen 1.2 m hohen Blechen 
von 3 mm Dicke, an welche sich bis zum nächsten Deck eine Drahtnetz- 
umschottung anschliesst. Die Thüren sind dementsprechend in ihren 
oberen Theilen auch aus Drahtgitter hergestellt; in anderen Fällen sind 
die Blechschotten bis zur Decke des Hauses geführt. 

Die bei grossen Schiffen unter Deck liegenden Kombüsen für Offiziers- 
kochherde sind bis oben hin dicht umschottet, um den Geruch und die 
W'ärme von den benachbarten Wohnräumen abzuhalten. Die Wände 
sind, wo erforderlich, mit Korksteinen bekleidet. 

Der Boden der Küche ist cementirt und mit Fliesen belegt; die 
Schornsteine sind, wenn angängig, an dem Hauptschornstein hochgeführt 
und mit Funken- und Russfängern versehen. 

Für die im Batteriedeck und im Oberdeck aufgestellten Kombüsen- 
häuser bezw. Kochherde und Kochapparate sind in möglichster Nähe 
derselben Ausgüsse angebracht, deren Abfallrohre für Wasserspülung ein- 
gerichtet sind und die Vorrichtungen haben, welche ein leichtes Reinigen 
ermöglichen. 

Alle Zubehörstücke, als Regale, Fleischspinde, Speiseschränke und die 
nöthigen Bänke sind in den Kombüsenräumen oder in deren Nähe an- 
gebracht. 

Die Normal-Backapparate werden in vier Grössen — I., II., III. und Bwk»pp*r»tc. 
IV. Klasse — hergestellt und fassen: 

der Apparat I. Klasse 80 Formen, 

, . H. „ ........ 54 „ 

- m. „ 3fi „ 

» i) IV. „ ....... 24 „ 

Der Aufstellungsort der Backapparate richtet sich vornehmlich nach 
den zu Gebote stehenden Räumlichkeiten. 


Handbarh der Seemannsch&ft. I. 3. Aull. 
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ZubehörstÜckp. 


1. Allirrmolno 

\ m ii (] miiurr n . 



Sie befinden sich eutweder frei an Deck, auch mit dem Gährschrauk 
hier in einem umschotteten Raum, wobei die Schotte unter Umständen 
zur Abhaltung der Wärme von den etwa uebeuanliegenden Räumen mit 
30 mm dicken Korkplatten bekleidet werden. Auch stehen sie frei im 
Batteriedeck, unter Deck, im Zwischendeck oder im Kochhause. In allen 
Fällen ist darauf zu achten, dass mau sie gleichfalls in die Nähe der 
Schiffskessel-Schorusteiue bringt. 

Die zur Brot-Backung au Bord erforderlichen Zubehörstücke sind: 
1. der Backtrog bezw. die Backtröge, 2. die Brotformen, 3. der 
Gährschrank, 4. der Umlegetisch, 5. sonstige Zubehörstücke. 

Der Gährschrank erhält im Innern so viele mit passenden Aus- 
schnitten für die Brotformen versehene Fächer, dass sämmtliche zur ein- 
maligen Füllung des betreffenden Backapparats bestimmte Brotforineu 
darin Platz finden können. 

Da der Schrank die zum Gähren des Teigs erforderliche Wärme be- 
sitzen muss, ist seine Aufstellung in möglichster Nähe des Backapparats 
nothwendig. 


9. Abschnitt. Die Wasch- und Badeeinrichtungen. 

Auf allen neueren Schiffen — Torpedofahrzeuge bleiben hier ausser 
Betracht — sind Wasch- und Badeeinrichtungen für die verschiedenen 
Besatzungstheile vorhanden. Je nach dem Verwendungszweck und der 
Einrichtung des Schiffes kommen in Betracht: 

a) Wasch- und Badeeinrichtung für den Geschwader-, Divisions- 

oder Flottillenchef, 

b) „ , * „ „ Chef des Stabes, 

c) „ „ „ » n Kommandanten, 

d) „ „ „ A die Mitglieder der Offiziers- 

messe, 

e) „ „ A A n Fähnriche zur See, See- 

kadetten oder Ingenieur- 

Aspiranten, 

f) „ A „ „ „ Mitglieder der Decks- 

oftiziersmesse, 

g) A „ A „ das MnBcliinenpersonal, 

li) A « A fl die übrige Besatzung, 

i) „ A „ „ das Lazareth. 

Dieselben werden in getrennten Räumen untergebracht. 

Die Einrichtungen bestehen im Allgemeinen aus Badewannen, Fuss- 
badewannen, Brausen und Waschschüsseln. 

Die einzelnen Räume werden möglichst aneinander stossend angelegt, 
um die Rohrleitungen möglichst kurz und einfach machen zu können. 

Der Fussboden der Räume ist mit Fliesen belegt, die auf einer 
wasserdicht hergestellten Stahlbeplattung in Cement eingelegt sind. Stehen 
die Baderäume in Verbindung mit Schlafräumeu, so kann der Fliesen- 
belag fehlen, und ein anderer Belag gewählt werden. 

Alle Badekammeru sind mit Heizvorrichtungen versehen. 
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Die Badewannen bestehen aus Zink, emaillirtem Eisenblech oder aus 
vernickeltem Stahlblech. Die Brausen sind aus Kupfer oder Messing, 
vernickelt, die Waschschüsseln aus emaillirtem Eisenblech, die Fussbade- 
wannen aus Zink. 

Die Entleerung der Badekamrnem und Badewannen erfolgt durch 
entsprechende Rohrleitungen nach aussenbords. Wo dies nicht möglich 
ist, wie z. B. bei zu tiefer Lage des Decks oder bei der Anlage über 
dem gewölbten Panzerdeck oder innerhalb der Kasematten, werden Sammel- 
bassins angelegt, die durch besondere Pumpen entleert werden können. 

Die Waschschüsseln besitzen zum Ablaufen des Wassers eine Oeffnung 
mit Stöpsel und Kette. Neben ihnen befindet sich je ein Behälter für 
Seife aus vernickeltem Kupferblech, der mit Abtropflöchern versehen ist. 
Unterhalb der Schüsseln liegt eine Rinnenleitung zum Beseitigen des be- 
nutzten Wassers. 

Es sind an Bord besondere Wasserbehälter zur Aufnahme von Frisch- 
wasser und Seewasser vorhanden, die möglichst hoch über den Bade- 
kammern, Wascheinrichtungen und sonstigen ßedarfsstellen aufgestellt sind 
und mit einem Ueberlaufrohr versehen sind. 

Der Frisch wasser- oder Waschwasserbehälter enthält das 
Wasser für Wasch-, Bade-, Abwasch- und sonstige Zwecke; der See- 
wasser- oder Spülwasserbehälter enthält Seewasser für Badezwecke, 
für die Spülung der Klosets, der Pissoirs und Aschschütten, für die Kom- 
büsen und sonstigen Verbrauchszwecke für Seewasser. Diese Behälter 
fallen fort, sobald die betreffenden Pumpen mit dem an anderer Stelle 
erwähnten Pumpenregulator von Fisher versehen sind, — dessen Kon- 
struktion im Prinzip darin besteht, dass die Zuführung des Betriebs- 
dampfes der Dampfpumpe sich selbstthätig nach dem Gegendruck in der 
Druckleitung der Pumpe regulirt, wodurch ein dauernder, dem jeweiligen 
Bedürfnisse entsprechender, automatischer Betrieb erreicht wird. 

Die Behälter sind mit einem Sicherheitsventil mit Ueberlaufrohr, mit 
I.ufthabn, Wasserstandsglas und innen mit einer Heizschlange versehen, 
die zum Anwärmen des Wassers durch Dampf dieuen soll. — 

Wie an anderer Stelle bei Beschreibung der Lasten schon ausgeführt, 
ist jetzt eine von den anderen Wasserlasteu getrennte Waschwasserlast 
auf den Schiffen vorgesehen. 

Von dieser Waschwasserlast aus geschieht die Speisung der Wasch- 
wasserbehälter durch eine besondere Dampfpumpe, die Waschwasserpumpe. 

Die Waschwasserpumpe 6augt nur aus der Waschwasserlast und 
drückt nur nach dem Waschwasserbehälter. Durch das Ueberlaufrohr 
wird das etwa zu viel geförderte Wasser nach der Waschwasserlast zurück- 
geleitet. 

Besondere Rohrleitungen leiten das Frischwasser von dem Wasch- 
wasserbehälter nach den Badewannen, den Waschräumen, Brausen, den 
Kombüsen, Pantries und sonstigen Verbrauchsstelleu von Frischwasser. 

Der Spülwasser- oder Seewasserbehälter wird meistens durch direkte 
Rohrleitung, nicht mittelst Abzweigung vom Feuerlöschrohr, von der 
Dampfspülpumpe, welche aus See saugt, mit Seewasser gespeist. 

11 » 
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Das auch an diesem Behälter vorhandene Ueberlaufrohr führt das 
überschüssige Wasser durch die benachbarten Kombüsenausgüsse, durch 
das Abfallrohr der Mannschaftsklosets oder auf einem anderen geeigneten 
Wege hach aussenbords wieder ab. 

Von diesem Behälter führt eine besondere Seewasserrohrleitung nach 
den Badewannen, Brausen, Klosets, Pissoirs** Kombüsen und sonstigen 
Verbrauchsstellen für Seewasser. 


2. H»de«»lnrich- 
tontrm ftir d<*n 
tie«chw»d<*r-, 
Dlvtaion»- odor 
Flottillcnchi'f, 
den C hef de» 
Stabe» nnd den 
Komman- 
danten. 

S. Had für Mit- 
glieder der 
OfAcieramesae. 
4. Wasch* nnd 
Hadeetnrirh- 
tnnren für 
Fähnriche aur 
See and See- 
kadetten« 


Wasch- und 
Badeclnrich- 
tiinnen für Mit- 
gliederderneck- 
ofHr.ienmesse. 


Wasch- und 
Badeeinrich- 
tungen für das 
Macchinen- 
personal. 


Die Pumpen, welche die Behälter mit Frischwasser oder Seewasser 
versehen, sind immerwährend im Betriebe und halten die Behälter unter 
dem vorgesehenen Druck stets gefüllt. 

Jeder der nebenstehend genannten Offiziere erhält eine besondere 
Badekammer mit Kloset, die mit der Schlafkammer in unmittelbarer 
Verbindung steht. 

Bei Raummangel fehlt für den Chef des Stabes die Badekammer, 
und ist derselbe dann auf die Mitbenutzung der Einrichtung für den 
Kommandanten angewiesen. 

Die Badekammern für Offiziere erhalten eine ähnliche Einrichtung 
lind Ausstattung wie die unter 2 erwähnten. 

Auf den Schulschiffen befindet sich ein besonderer Wasch- und Bade- 
raum für Seekadetten, der mit einer grösseren Zahl von Brausen und 
Waschschüsseln versehen ist, und zwar erhalten im Allgemeinen je zwei 
Seekadetten eine Waschschüssel zur gemeinschaftlichen Benutzung. 

Die Waschschüsseln und Brausen haben Frischwasserzuleitung, letztere 
mit regulirbarer Temperatur. Von diesem Wasch- und Brauseraum ist 
noch eine Kammer abgeschottet, welche die gleichen Einrichtungen und 
Vorkehrungen mit Badewanne und Brause wie das Bad für Mitglieder 
der Offiziersmesse erhält. 

Schiffe, welche für Fähnriche zur See und Ingenieur-Aspiranten einge- 
richtet sind, haben für diese eine besondere Badekammer mitvorgeschriebener 
Einrichtung, wenn Raum dafür vorhanden ist; im anderen Falle müssen die 
Fähnriche an den Badeeinrichtungen für die Mitglieder der Offiziersmesse 
theilnehmcn, die Aspiranten an denjenigen des höheren Maschinenpersonals. 

Die für die Mitglieder der Deckoffiziersmesse eingerichtete Bade- 
kammer soll, wenn möglich, so gross sein, dass ein Drittel der etats- 
mässigen Deckoffiziere des Maschinenpersonals sich gleichzeitig darin 
reinigen können. Die Kammer enthält getrennte Brausebäder von etwa 
1,2 m Breite und 1,5 m Länge, welche durch dünne Blechwände in Manns- 
höhe voneinander abgeschottet sind. 

Auf grösseren Schiffen wird ausser dieser Wasch- und Brausekammer 
und wenn möglich in demselben Raum noch eine für sich abgeschlossene 
Badekammer vorgesehen, weiche die gleichen Badeeinrichtungen wie das 
Bad für die Mitglieder der Offiziersmesse hat. 

Die Baderäume für das Maschinen- und Heizerpersonal sind im All- 
gemeinen so gross bemessen, dass ein Drittel des etatsmässigen Personals, 
einschliesslich des Torpedo-Maschinenpersonals sich gleichzeitig reinigen, 
kann. Gestatten die Raumverhältnisse an Bord dies nicht, so hat die 
Kammer eine solche Grösse, dass wenigstens ein Sechstel des etats- 
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massigen Maschinenpersonals, also die halbe Wache, sich reinigen 
kann. 

Die Badekammern enthalten Brausen und Waschschüsseln in solcher 
Anzahl, dass auf je zwei oder drei Mann eine Brause und auf Jeden der 
sich gleichzeitig reinigenden Leute eine Waschschüssel kommt. 

Der Abstand der Waschschüsseln beträgt etwa 600 bis 650 mm von 
Mitte zu Mitte gemessen, derjenige der Brausen mindestens 500 mm. 

Ein Drittel der vorhandenen Brausen und sämmtliche Waschschüsseln 
sind für Frischwasser, zwei Drittel der Brausen für Seewasserleitung ein- 
gerichtet. Die Temperirung des Wassers geschieht durch die erwähnte 
Heizanlage oder durch Gegenstromapparate. 

Auf den Schiffen, auf welchen das Maschinen- und Heizerpersonal 
in mehreren Abtheilungeu sich reinigt, sind meist zwei Zugänge zur Kammer 
vorgesehen, damit sich die waschenden und die die Brause benutzenden 
Mannschaften möglichst wenig gegenseitig behindern. 

Für dieses Personal ist ein ihrer Zahl entsprechender Raum vor- Far die 
banden, der von dem Heizerbade durch ein 1,55 m hohes Stahlschott ab- i*teroffl”i”ro- 
getrennt ist. 

Besondere Badeeinrichtungen sind im Allgemeinen nicht vorgesehen. Für die obngo 
Die übrige Besatzung muss vielmehr die Bade- und Wascheinrichtung ■'•Mtauig. 
des Maschinen- und Heizerpersonals mitbenutzen, soweit diese Einrich- 
tungen verfügbar sind. 

Zur Reinigung der Mannschaft nach schmutziger Arbeit sind jedoch 
an geeigneten Stellen Waschräume vorgesehen mit Waschschüsseln und 
einigen Brausen mit Frischwasserzuleitung und Wasserabführung. 

Auf allen Schiffen, die ein festeingebautes Lazareth haben und bei 5. iiidi-plarli-h- 
denen die Räumlichkeiten es gestatten, ist in der Nähe des Lazaretbs »rMh.** 
eine besondere Badekammer für die Kranken hergestellt. Lassen die 
Räumlichkeiten dies nicht zu, so sind Einrichtungen zum Aufstellen einer 
tragbaren Badewanne getroffen. 

Die Badekammer enthält eine Badewanne mit darüber befindlicher 
Brause mit Frischwasserleitung zum Anwärmen des Wassers für Wanne 
und Brause. 

Die Warmwassererzeugung kann mit Hülfe von Gegenstromapparaten #. Fioriohtnng 
System Schaffstädt, erfolgen, oder durch eine centrale Wärmeatdage. 

Bei der ersteren Anlage ist nur eine Rohrleitung für das Wasch- und 
Badewasser vorgesehen, und die Erwärmung erfolgt erst unmittelbar vor 
dem Gebrauch des Wassers in der Wanne oder aus den Brausen und 
Waschschüsseln durch dieGegenstromapparate,diemitDampf geheizt werden. 

Kommen diese Apparate zur Erwärmung des W'assers zur Anwendung, 
so sind dieselben in jedem Wasch- und Baderaum eingebaut und mit 
der See- und Frischwasserleitung verbunden sowie mit besonderer Dampf- 
leitung versehen. Das sich bildende Kondenswasser und der nicht nieder- 
geschlagene Dampf wird der Abdampfrohrleitung der Hülfsmaschinen zu- 
geführt. 

Bei einer centralen Warmwasseranlage befinden sich zwei Wann- 
wasserbehälter oder Badewasserwärmer in einem der Maschinen- oder 


Digitized by Google 



166 


IX, 10. Die Wiisehe-Trnckeneinrichtungcn. 


TrockcniHunu'. 


Heizung. 


Ventilation. 



Kesselräume oder im Zwischendeck, von denen der eine das Frischwasser, 
der andere das Seewasser aufnimmt. Ein solcher Behälter, der im All- 
gemeinen eine cylindrische Form hat, besteht aus Kupfer mit bronzenem 
Mannlochdeckel und aus einer innen liegenden kupfernen Dampfschlange. 
Jeder Behälter ist mit Sicherheitsventil, Thermometer und Rückschlag- 
klappen ausgestattet. Letztere sollen verhindern, dass bei Dampfbildung, 
meist hervorgerufen durch unaufmerksame Bedienung, das heisse Wasser 
der Behälter etwa in die Kaltwasserleitungen gedrückt wird. 

Von diesen Wannwasseröfen, die durch den in die Dampfschlange 
geleiteten Dampf geheizt werden, gehen Rohrleitungen nach den Wasch- 
und Baderäumen, den Pantries, der Kombüse u. s. w., welche diese Räume 
mit dem in den Oefen erwärmten Wasser versehen. 

Von den oberen Wasserbehältern geht durch besondere Rohrleitungen 
das kalte Wasser nach den genannten Verbrauchsstellen. Die Brausen- 
hähne und die Mischhähne der Mannschaftsbäder sind so eingerichtet, 
dass stets eine Mischung von kaltem und warmem Wasser austreten 
muss, so dass ein Verbrühen ausgeschlossen ist. 

Die Offiziers- und Deckoffiziersbäder erhalten jedoch getrennte Warm- 
und Kaltwasserzuleitung ohne Mischhähne. 

Die Heizung der Oefen erfolgt aus der Hülfsdampfrohrleituug, das 
Kondenswasser wird nach der nächstliegenden Frischwasserzelle geleitet. 


10. Abschnitt. Die Wäsche-Trockeneinrichtungen. 

Sie haben den Zweck, unabhängig von der Witterung jederzeit 
Wäsche trocknen zu können. 

Bei der Anordnung der Trockenräume werden die im Schiff vor- 
handenen Wärmequellen möglichst ausgenutzt. Die Grösse der Räume in 
der Höhe der zum Aufhängen der Wäschestücke dienenden Leinen be- 
stimmt sich nach der Kopfzahl der Besatzung, indem auf je 50 Mann 
4 qm gerechnet werden. Befinden sich die Trockenkammern in der Nähe 
von Räumen, von denen eine erhöhte Temperatur abgehalten werden soll, 
so werden Fussboden und Decke mit 30 mm dicken gepressten Korkstein- 
platten belegt und dann mit Vs mm starken verzinkten Stahlblechen be- 
kleidet. Die Seitenwände erhalten ebenfalls eine Isolirschicht von Kork- 
platten jedoch sind letztere nur 25 mm stark. Eine Ausnahme hiervou 
machen die Schotte von Schornsteinschächten, wenn solche die Trocken- 
räume begrenzen. Sie erhalten in einem Abstande von 60 mm ein 
Drahtgeflecht von 40 mm Maschenweite aus 2 l /s mm starkem verzinkten 
Draht. 

Die Erwärmung der Trockenkammern erfolgt durch eine Dampf- 
heizung, mit welcher bei vollem Betriebe der Ventilationsmaschine dauernd 
eine Temperatur von -t- 35 bis H- 40° C. erzielt werden kann, und zwar 
unter Zugrundelegung einer Aussentemperatur von — 10° C. und einer 
solchen der umgebenden Schiffsräume von + 10° C. 

Die Ventilation ist eine künstliche durch Centrifugalventilatoren, die 
mittelst Elektromotoren angetrieben werden und die Luft aus den Kammern 
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absaugen. Die Maschiueuanlage ist ausserhalb der Trockenkammern unter- 
gebracht, jedoch sind die Luftkunäle möglichst kurz gehalten. Die Luft- 
zufuhr erfolgt durch die Heizkörper mittelst besonderer Kanäle und 
Schächte, die meist mit den Mannschaftsräumen in Verbindung stehen, 
um gleichzeitig diese zu ventiliren. Sämmtliche Luftzufuhrkanäle haben 
Drosselklappen, um die Luft nach Bedarf absperren zu können. Der 
Eintritt der warmen trockenen Luft in die Trockenkammern erfolgt nahe 
der Decke, der Austritt der kälteren mit Wasser gesättigten Luft dicht 
über dem Fussboden infolge der Wirkung des Ventilators. Durch einen 
Luftabführungskanal wird die Abluft ins Freie geführt 

Die Ventilationsmaschiue ist so bemessen, dass sie bei 150 Mann 
Besatzung in der Stunde 1200 cbm Luft und für jede 50 Mann mehr 
weitere 300 cbm Luft absaugen kann. 

Zum Aufhängen der gut ausgewrungenen Wäsche dienen Wäsche- 
leinen, die in rund 200 mm Entfernung voneinander dicht unter der Decke 
angebracht sind. Die Leinen bestehen aus verzinktem Drahttau und sind 
iu der Richtung des durch die Kammer streichenden Luftstromes gezogen, 
um die Luftcirkulation nicht zu behindern. 

Die Beleuchtung der Trockenkammern erfolgt mittelst elektrischer 
Glühlampen. 

Die Anlagen, bei denen Schiffsräume, die gewöhnlich anderen 
Zwecken dienen, zum Wäschetrocknen benutzt werden, sind im Allgemeinen 
die gleichen wie erwähnt. 

Im Bedarfsfälle sind jedoch Vorkehrungen getroffen, dass die Räume 
während der Benutzung zum Trocknen von allen übrigen Schiffsräumen 
abgeschlossen werden können. 

Nachdem alle Theile geprüft oder in Stand gesetzt sind, werden die 
Heizkörper in Betrieb genommen und die Ventilationsmaschinen angelassen. 
Die Zahl der Umdrehungen wird nun so lange gesteigert, als dadurch 
eine Erhöhung der Temperatur im Trockenraum erreicht wird. Sobald 
die Temperatur -+- 30 bis -1- 40° C. erreicht hat, findet das Aufhängen 
der Wäsche statt, und zwar am besten in der Weise, dass die einzelnen 
Stücke über die Leinen gehängt werden. 

11. Abschnitt. Kloset- und Pissoiranlagen. 

Es sind nur Einzelsitze für die Klosets und Einzelbecken (fest und 
beiklappbar) für die Pissoirs vorhanden. Sie bestehen aus Porzellan oder 
Fayence und sind für Wasserspülung eingerichtet. Letztere gestattet so- 
wohl jedes Becken für sich, als auch alle Becken gleichzeitig zu spülen. 
Die gleichzeitige Spülung wird während der stärkeren Benutzung, nament- 
lich am Morgen, angestellt, während sonst, mit Ausnahme der viel be- 
nutzten Pissoirs, die Einzelspülung nach jedesmaligem Gebrauch zur 
Anwendung kommt. 

Soweit die Anlagen nicht in den Badekammern untergebracht sind, 
werden sie zu Gruppen vereinigt, und zwar thunlichst beide Bedürfniss- 
anstalten zusammen in einen Raum. Jeder Sitz ist durch eine Wand von 
•lern benachbarten getrennt. 


Aufhlngcn der 
Wische. 


Beleuchtung. 


Sonstige Kaum« 1 
zum Wäsche- 
trocknen. 


Betrieb der An- 
lagen. 


Einrichtung Ober 
Wasser. 
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IX; 12. Die Verhol-, Festmnch- und Sebleppeiurichtungon. 


Einrichtungen 
unter Wasser. 


Anzahl. 


Oelpissoirs. 


Allgemeines 


1. Vertan- und 
Verholeln- 
lirhtansren. 



Die Becken sind im Anschluss au eine Kupferblechummantelung an 
kurze, kupferne Abfallrohre angeschlossen, welche in ein gemeinsames, 
schräg nach der Mitte der Anlage laufendes Kupferrohr münden. Letzteres 
geht an der tiefsten Stelle in ein cylindrisches Kupferrobr über, das bei 
vier und weniger Sitzen 100 mm, bei grösseren Anlagen 130 mm inneren 
Durchmesser besitzt. Auf dem kürzesten Wege, aber thunlichst gerad- 
linig, führt dieses mit einer Rückstauklappe versehene Abfallrohr nach 
ausseubords. Für die Offizierklospts sind unter dem Becken zwei Klappen- 
kasten eingeschaltet, deren Ventile sich abwechselnd öffnen und schliessen, 
so daBS auch bei Seegang ein Uebertreten des Beckeuiuhalts nicht möglich 
ist Die Klappen werden gleichzeitig mit der Handhabung des Spül- 
wasserventilgestänges in Bewegung gesetzt. Das Spülwasser wird durch 
Rohrzuleitungen dem Spülwasserkasten entnommen, welches das zum all- 
gemeinen Gebrauch nöthige Seewasser hergeben soll. 

Für die Klosetanlagen unter der Wasserlinie werden Klosets ange- 
wendet, die eine Handsaugepumpen-Einrichtung zum Spülen und eine 
ebensolche Druckpumpenanlage haben. Letztere befördert den Inhalt des 
Beckens durch ein direktes Rohr nach aussenbords. 

Es werden je 1 Kloset und 1 Pissoir angeordnet: 

a) Für den Geschwader- bezw. Divisionschef, den Kommandanten 
und den Chef des Stabes. Sie sind gewöhnlich in den Badekammem 
untergebracht. 

b) Für je 12 bis 15 Offiziere. 

c) Für je 1 6 Deckoffiziere, Fähnriche, Kadetten oder Ingenieuraspirauteu. 

d) Für je 25 Unteroffiziere. 

e) Für je 40 Mann der Besatzung. 

f) Für das Lazareth. Dasselbe ist ebenfalls in der Badekammer 
untergebracht, wenn eiue solche vorhanden ist. 

Neuerdings werden Oelpissoirs eingebaut, die an Stelle der Wasser- 
spülung Oelabschluss erhalten. 

12. Abschnitt Die Verhol-, Festmach- und Schlepp- 
einrichtungen. 

Zu den Verhol- und Vertäueinrichtungen gehören die Ankerspille, 
Verholspille, Verholklampen und Verholklüsen. Zum Festmachen und 
Schleppen dienen die Betiuge, Poller, Belegklampen und sonstige beson- 
dere Einrichtungen. 

Die Ankerspille und Verholspille sind späterhin behandelt. 

Die Verholklampen und Verhol- oder Vertäuklüsen dieneu zur Füh- 
rung der Trossen und der Ketten beim Einhieven und Fieren derselben 
oder beim Festmachen des Schiffes. Sie haben den Zweck, feste Angriffs- 
punkte für die gewünschte Bewegungseiurichtung oder die Vertäulage des 
Schiffes zu schaffen. Ihr Material ist Gusseisen, Stahlguss oder Bronze. 

Die Verholklampen sind sehr verschiedenartig geformt, sie sind ent- 
weder in ihrer Grundfläche geradlinig gestaltet, oder sie schmiegen sich, 
besonders im Bug oder Heck, sehr häufig der Form des Schiffes an. Die 
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Klampen sind offene oder geschlossene, je nachdem ihre Lippen dicht sind 
oder ein offenes Klatnpenmaul bilden. Bei geschlossenen Klampen ist 
sehr häufig dio Einrichtung getroffen, dass der obere Theil zum Schliessen 
und Oeffnen eingerichtet ist, um die Trosse bequemer aus- und einlegen 
zu können und doch den Vortheil der geschlossenen Klampe haben, dass 
die Trosse nicht ausschlippen kann. 

Die Verholklampen müssen möglichst weit im Bug oder Heck des 
Schiffes angebracht werden, weil es beim Verholen vortheilhaft ist, den 
Angriffspunkt der Kraft am Schiff recht weit voraus oder achteraus zu 
haben, damit dieselbe au einem möglichst grossen Hebelarm wirkt. 

Die Verholklüsen haben eine ähnliche Form wie die geschlossenen 
Verholklampen und werden in die Bordwand oder das Schanzkleid, meist 
in der Nähe der auf Deck stehenden Poller, eingelassen. 

Allgemein ist bei der Anordnung der Verholklampen und Vertäu- 
klüsen oder Klampen zu beachten, dass ihre Lage einen möglichst weit- 
gehenden Gebrauch der Verholspille begünstigt und ein möglichst 
bequemes Längsdeckgehen der Maunschaft beim Einholen der Trossen mit 
der Hand gestattet. — Für das Vertäuen an der Boje empfiehlt es sich, 
neben den Ankerklüsen noch eine dritte besondere Vertäuklüse von ge- 
ringerer Weite als die Ankerklüsen anzuordnen, weil diese besondere 
Einrichtung das Ausbringen der zum Befestigen oder Schlippen für Be- 
festigung des Schiffes an der Boje benöthigten Kette oder Trosse erleichtert 
und das Ankergeschirr nicht behindert wird. 

Zum Belegen der Verholleinen, der Schlepptrossen oder der Vertäu- 
und Festmacheketten oder -Trossen dienen in erster Reihe die Poller, in 
zweiter Reihe die Ankerbetinge, die indessen mitunter bei Schiffen fehlen, 
bei denen Klüsen-Ankerlagerung vorhanden ist. 

Die Poller kommen als einfache, meist jedoch als Doppelpoller zur 
Anwendung. 

Der einfache Poller bildet einen vertikalen Cylinder. der mit einer 
mit ihm fest verbundenen Grundplatte auf dem Deck befestigt wird. Der 
Doppelpoller besteht aus zwei solchen Cylindem auf gemeinschaftlicher 
Grundplatte. 

Erhält der Doppelpoller etwa auf halber Höhe der Cylinder noch einen 
diese schneidenden horizontalen Cylinder von geringerem Durchmesser, so 
entsteht der Kreuzpoller. Derselbe hat den Vortheil, dass die belegten 
Trossen, auch wenn sie schräg nach oben zeigen, nicht abschlippen können, 
weshalb die Kreuzpoller besonders für solche Schiffe zweckmässig sind, 
die oft in Häfen mit Gezeitenströmung am Kai vertäut werden. 

Die Beringe dienen auch zum Festlegen der Trossen und der Auker- 
ketten. 

13. Abschnitt. Einrichtungen zur Bedienung der Takelage. 
Geftechtsmasten und Signalmasten. 

Um die Handhabung der Takelage mittelst des laufenden Guts nach 
Möglichkeit zu erleichtern, wird der grösste Theil der Anholparte an Deck 
durch Fussblöcke oder über Scheiben von Schotknechten geführt. Für 
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4. Feste Zu- 
ilftlsp 
oreirenstittde 
des Decks, 
welche auf die 
Takelage Besna 
haben. 


da» Auftakeln überhaupt gilt als leitendes Prinzip, die Takelage derart 
einzurichten, dass sie mit möglichst geringem Kraft- und Zeitaufwande 
bedient werden kann; dementsprechend sind auch bei der Anordnung des- 
laufenden Guts auf Deck folgende Grundregeln zu beachten: 

Die Parte sollen derart ahf Deck geleitet werden: 

1. dass sie möglichst günstig arbeiten, d. h. sich nicht kreuzen oder 
schamfielen, da sonst eine nicht unbedeutende Vermehrung des Kraftauf- 
wandes zu ihrer Bedienung nothweudig wird und schnelleres Abnützen 
des Materials erfolgen würde; 

2. dass genügend Raum zu ihrer Bedienung vorhanden ist; 

3. dass bei Tauen, welche infolge ihrer Bestimmung gleichzeitig in 
Verwendung kommen oder die in unmittelbarer Beziehung zu einander 
stehen, wie z. B. Schote und Geitaue eines und desselben Segels, die An- 
holparte so nahe wie möglich nebeneinander angeordnet werden, um ein 
unnützes Hin- und Herlaufen der Mannschaft, somit Zeitverlust, zu ver- 
meiden. 

Da jedoch die Takelage und die Decksverhältnisse nicht immer eine 
allen genannten Grundsätzen entsprechende Vertheilung der Anholparte 
zulassen, so trägt man, je nachdem es wichtiger erscheint, vorzugsweise 
einer der drei Regeln Rechnung. 

a) Mastknechte nennt man starke aus Holz gefertigte Ständer von 
etwa 1 in Höhe, die mit Scheibgatten versehen sind und in der Nähe 
der Masten an den Decksbalken befestigt werden. 

b) Schotknechte dienen zum Belegen des laufenden Gutes am 
Schanzkleid; sie bestehen aus starken aus Holz gefertigten Ständern, 
welche an der Innenseite des Schanzkleids befestigt sind. 

c) Belegnägel sind kleine aus Eisen, Metall, Kupfer oder hartem 
Holz hergestellte kurze Stöcke, welche in die Löcher der Belegbänke oder 
Nagelbänke passen und zum Belegen von verschiedenem laufenden Gut 
dienen. 

d) Nagelbänke sind zu beiden Seiten des Mastes an der Bordwand 
und an der Vorkantc der Back angebrachte Bänke von etwa 1 in Höhe 
über Deck, welche mit dem Deck und dem Schanzkleid oder der Reeling 
fest verbolzt sind. Ihr Zweck ist, zur Aufnahme der Belegnägel zu dienen, 
um welche das entsprechende laufende Gut belegt wird. 

Drehbare und feste Scheiben in entsprechenden eisernen Beschlägen 
dienen zur Leitung der Anholparte. 

e) Belegklampen dienen zum Festlegen des laufenden Guts an den 
Bordwänden, auf den Decks u. s. w. 

Sie werden aus Holz, Bronze oder Gusseisen hergestellt und mittelst 
Bolzen oder Schrauben befestigt. 

f) Augbolzen und Decksringe. Augbolzen sind eiserne oder 
metallene Bolzen, deren Kopf aus einem Auge besteht und die in den 
Decksbalken oder in Uuterzügen befestigt sind. 

g) Butluvs sind an jeder Seite im Bug des Schiffes und senkrecht 
zur Bordwand stehende Holz- oder EisenbalkeD, welche zur Befestigung 
der Fockhalsen dienen. 
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h) Grossbrassenknie ist ein aus Eisen geformtes Knie, das zur 
Befestigung der stehenden Part und des Leitblocks der Grossachterbrass dient. 

i) Scheibgatte in den Bordwänden sind im Schanzkleid ein- 
gescbnittene Gatte mit Scheiben aus Bronze oder Pockholz, die dazu 
dienen, den laufenden Parten von aussenbords eine Führung nach innen- 
bords zu geben. 

k) Gefütterte Gatte sind runde in der Bordwand eingeschnittene 
Löcher, die eine Ausfutterung aus Gusseisen oder Pockholz haben. Sie 
dienen gewöhnlich dazu, um Anholparte von aussen nach innenbords zu 
leiten, und finden hauptsächlich ihre Verwendung beim laufenden Gut 
des Vorgeschirrs. 

Schiffe, die nur dampfen sollen, erhalten als Takelage Gefechts- s.Gefpchts-and 
masten oder Signalmasten. SlgmalMatem. 

Gefechtsmasten nennt man solche Masten, die ausser mit deu Oefeciitsmast™. 
Mitteln zum Signalisiren und eventuell zum Ein- und Aussetzen der 
Boote mit Vorrichtungen zur Aufstellung von leichten Geschützen «nd 
Scheinwerfern versehen sind. 

Signalmasten sind Masten, die lediglich Signalzwecken dienen. .sign»ima,^ton. 
Linienschiffe und grosse Kreuzer erhalten in der Regel Gefechtsmasten 
oder eine Kombination von Gefechts masten und Signalmasten, die übrigen 
Kriegsschiffe führen gewöhnlich nur Signalmasten. 

In der ersten Zeit nach Einführung des Dampfes versah man alle Geschichtlichem. 
Kriegsschiffe, die nicht lediglich für deu Dienst in den Küstengewässern 
bestimmt waren, noch mit einer Raatakelage, sowohl um auf längeren 
Fahrten unter günstigen Verhältnissen auch die Segel als treibende Kraft 
benutzen zu können, als auch um im Falle einer Maschinenhavarie nicht 
gänzlich bewegungsunfähig zu sein. War dieses Verfahren zum Theil 
wohl auch eine Folge des Umstandes, dass die Seeoffiziere und Schiffs- 
konstrukteure sich nicht ohne Weiteres von althergebrachten Ueber- 
lieferungen trennen konnten, so hatte es doch auch insofern eine gewisse 
Berechtigung, als der Kohlenverbrauch der damaligen Dampfmaschinen 
sehr gross war und ferner ausnahmslos das Einschraubensystem zur An- 
wendung kam. 

Als mit dem Fortschreiten der Technik aber die Anforderungen an 
die Kriegsschiffe in Bezug auf Geschwindigkeit, Mauövrirfähigkeit, Geschütz- 
aufstellnng, Panzerung und Kohlenfassungsvermögen immer mehr in die 
Höhe gingen und infolgedessen auch eine sorgfältige Gewichts- und Raum- 
ausnutzung ein immer grösseres Bedürfniss wurde, Hess man die Raa- 
takelage fallen, zumal die Gründe für ihre Beibehaltung durch Einführung 
des Doppelschraubensystems und der ökonomisch arbeitenden Maschinen 
immer mehr in den Hintergrund gedrängt worden waren. Man beliess 
den alten Panzerschiffen noch eine Zeit laug die Untermasten mit darauf- 
gesetzten Signalstängen, während neue Schiffe nur mit einer dem ver- 
änderten Bedürfniss entsprechenden Takelage von Gefechts- oder Sigual- 
masten versehen wurden. Auch von den älteren Panzerschiffen wurden 
die alten Untermasten bei Gelegenheit der Umbauten und Umarmirungeu, 
die zur Steigerung bezw. Erhaltung des Kriegswerthes der Schiffe vo'r- 
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genommen wurden, allmählich entfernt und durch Gefechtsmasteu bezw. 
Signalmasten ersetzt. 

Namentlich in Frankreich hat die Entwickelung der Gefechtsmasten 
eine besondere Pflege gefunden, und die aus den achtziger und der ersten 
Hälfte der neunziger Jahre stammenden französischen Linienschiffe sind 
fast ausnahmslos mit thurmartigen Gefechtsmasten versehen, welche die 
Nationalität der Schiffe schon in grosser Entfernung erkennen lassen. 

Der leitende Gedanke bei der Konstruktion dieser Masten war, durch 
hohe Aufstellung einer möglichst grossen Anzahl leichter Schnellfeuer- 
geschütze die auf dem Deck der feindlichen Schiffe postirten Personen 
unter ein verheerendes Feuer nehmen zu können. Da man heutzutage 
lur den Kommandanten und das sonst mit der Schiffsführung beschäftigte 
Personal sowie für die Bedienungsmannschaften der schweren und mitt- 
leren Artillerie ausser dein seitlichen Panzerschutz auch noch solchen von 
oben in Gestalt von Schutzdächern, Schutzhauben oder vollkommen ge- 
schlossenen Panzerthürmen verlangt, hat das oben erwähnte Moment sehr 
an Bedeutung verloren. 

Infolge dieses Umstandes sowie infolge der Erkenntniss, dass die 
schweren Gefechtsmasten das eigene Schiff im Gefecht schwer havarireu 
können, wenn sie unter dem feindlichen Granatfeuer Zusammenstürzen, 
ist man von der Anordnung übermässig entwickelter Gefechtsmasteu 
wieder mehr abgekommeu und zu einfacheren Formen zurückgekehrt. 

A. Gefechtsmasten. 

Ein Gefechtsmast besteht im Wesentlichen aus dem Untermast mit 
daran befindlichen Gefechtsmarsen, Scheinwerfermarsen und Postenständen, 
der auf ihm sitzenden Stange und den an ihm befestigten Kaaen und 
Gaffeln. (Tafel 1.) 

Auf unseren neuesten Linienschiffen, deren Bemastung der nach- 
stehenden Beschreibung zu Grunde liegt, haben die Untermasten einen 
unteren dickeren und einen oberen dünneren Theil und bestehen dem- 
entsprechend aus zwei cylindrischen Rohren (einem äusseren und einem 
inneren), die aus stählernen Platten und Laschenstücken zusammengebaut 
und durch die Stufen der im äusseren Rohr befindlichen Wendeltreppen 
gegeneinander versteift sind. 

Das äussere Rohr reicht vom Panzerdeck bis zum Boden des 
Gefechtsmarses und hat einen Durchmesser von etwa 2 1 /* ra. Zu der 
innen befindlichen Wendeltreppe führen in den Decks und auf den Kom- 
mandobrücken ovale Thüren, von denen die oberhalb der Aufbauten 
liegenden mit wasserdichtem Verschluss (Gummidichtung und Vorreibern) 
nusgestattet sind. Die unter den Aufbauten, also innerhalb des Schiffs- 
köqiers, befindlichen Thüren haben Federschlösser und sind mit Venti- 
lationgöffiiungen versehen, welche durch Klappen geschlossen werden 
können. Zur Erhellung des inneren Raums und der Wendeltreppe sind 
auf der ganzen Länge eine Anzahl Seitenfenster angebracht, von denen 
die über dem Aufbaudeck liegenden vom Innern des Mastes aus durch 
Blenden geschlossen und abgeblendet werden können. 
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Das innere Rohr reicht vom Panzerdeck bis zum Top des Unter- 
mastes und hat einen Durchmesser von etwa s /4 m. Es dient als Abzugs- 
kanal für die im Schiffsinnern befindliche heisse Luft sowie als Aufzugs- 
schacht für die Munition der im Mars aufzustellenden Geschütze. Damit 
auch die unter dem Panzerdeck befindliche heisse Luft abziehen kann, 
giebt man dem Panzerdeck unter dem inneren Rohr zwei halbkreisförmige 
Oeffnungen. Der Austritt der Luft aus dem Untermast erfolgt entweder 
durch ein auf den Top aufgesetztes Rohr mit Ventilatorkappe oder durch 
eine thürartige Oeffnung, die in der Nähe des Tops in der nach achtern 
gelegenen Wandung des Mastes angebracht ist. 

Zur Führung der Munitionsaufzüge dienen Winkeleisen oder Schienen. 
Zum Einbringen des Fahrstuhls und der Munition sind über dem Batterie- 
deck entsprechende Oeffnungen angebracht. Eine gleichartige Oeffnuug 
befindet sich über dem Fussboden des Gefechtsmarses. Unterhalb der 
unteren Munitionsöffhung ist eine Drosselklappe, damit beim Heissen der 
Munition die heisse Luft abgesperrt werden kann. 

Um das innere Mastrohr zur Konservirung befahren zu können, ist 
am Top ein wasserdicht verschliessbares Mannloch angeordnet 

Der uutere dickere Theil des Mastes ist im Innern mit zwei neben- 
einander herlaufenden Wendeltreppen versehen, die vom Panzerdeck bezw. 
vom Batteriedeck aus bis zum Gefechtsmars führen und mit eisernen 
Geländerstangen versehen sind. 

Die Gefechtsmarsen besitzen einen Durchmesser von etwa 4 m. 
Der Fussboden wird durch Winkeleisen mit den beiden Mastrohren ver- 
bunden und in seinem äusseren Theile ausserdem noch durch Konsolen 
getragen. 

Das Schanzkleid ist 1 m hoch und besteht aus S mm dickem Krupp- 
schen Spezialstabl. Es ist mit dem Boden vernietet und zu seiner Ver- 
steifung mit vertikalen Winkeleisen versehen, die auf dem Marsboden 
knieförmig umgebogen sind. 

Das Dach des Gefechtsmarses hat zum besseren Schutz der im Mars 
stationirten Leute einen etwas grösseren Durchmesser wie dieses selbst 
und besteht meist aus 4 mm dickem Blech, welches durch Konsolen ge- 
tragen wird. 

Im Boden und im Dach des Marses befiudet sich je eine durch einen 
Deckel zu verschliessende Oeffnung zum Durchstecken der Stange. Das 
Dach hat ausserdem noch ein verschliessbares Luk zum Aufentern in 
den Top. 

Die Armirung eines Gefechtsmarses besteht aus zwei 3,7 cm Maschinen- 
kanonen und zwei 8 mm Maschinengewehren. Erstere haben feste, letztere 
fahrbare Pivots, für die das Schanzkleid mit Ausbauten bezw. Führungs- 
maschinen versehen ist 

Am Top der Untermasten sind zur Befestigung der Stängewanten 
konsolenartige Salings angebracht, die zugleich als Träger für die Schein- 
werfermarsen und Postenstände dienen und an deren Enden die zum Mast 
gehörigen Raacn und Gaffeln in Augen befestigt sind. 
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Die Scheinwerfermarseu sind ebenfalls mit einem Schanzkleid um- 
geben und tragen in der Mitte den auf einem besonderen Unterbau auf- 
gestellten Scheinwerfer. 

Das stehende Gut der Untermasten besteht aus Stagen, Wanten und 
Achterstagen aus Drahttauwerk, die in Ringen dicht unterhalb der Salings 
eingeschäkelt und an Deck mit Spannschrauben gesetzt werden. 

Zum Aufentern in den Top ist zwischen der Decke des Gefechts- 
marses und dem Top eine Mastleiter angebracht. Vom Boden des Gefechts- 
marses nach dessen Decke führt eine steile Leiter. 

Die ebenfalls aus Stahlblechen gefertigten Stiingen sind etwa 20 m 
lang. Sie werden am Top des Untermastes durch ein Eselshaupt, an 
ihrem Fuss durch einen besonderen, am Untennast angenieteten Halter 
gestützt. 

Die Eselshäupter und Halter sind so eingerichtet, dass die Stangen 
sowohl gefiert als auch ganz heruntergenoinmen werden können. 

Das stehende Gut der Stangen besteht aus Stagen, Wanten. Pardunen 
und Achterstagen aus Drahttauwerk, die unter dem Top in gleicher Höhe 
eingeschäkelt und an den Salings und an Deck vermittelst Spannschrauben 
gesetzt werdeu. 

Ausserdem erhält jede Stange zum Versehen der Mastwinker, Klariren 
von Flaggen u. s. w. eine bis zum Top reichende Jakobsleiter. 

Die zum Untennast gehörigen Raaen und Gaffeln — in der Regel 
erhält jeder Mast zwei halbe Raaen und entweder zwei unter 45° nach 
achtern stehende Gaffeln oder eine in der Kielrichtung stehende Gaffel — 
sind als hohle Rohre aus dünnem Blech hergestellt und mit den Augen 
der Salings verschäkeit. Sie stehen horizontal, erhalten Pferde und sind 
nach oben und nach den Seiten durch Toppnanten und Brassen aus Draht- 
tauwerk, die durch Spannschrauben angesetzt werden, gestützt. 

Die Stängeu erhalten Flaggeuknöpfe mit Blöcken für Flaggleineu 
sowie Mastwinker. Sind zwei Gefechtsmasten vorhanden, so werden die 
Toppen der Stängen und Untermasten sowie die Nocken der Backbord- 
und Steuerbordraaen durch je ein Signalstag miteinander verbunden. 

Ausserdem erhält jeder Gefechtsmast noch die vorgeschriebenen Ein- 
richtungen für Dampfbälle, Siguallaternen, Nachtsignalapparate u. s. w. 

B. Signalmasten. 

Die Signalmasten (Tafel 2) sind in der Regel als Pfahlmasten aus Holz 
oder Stahlplatten gefertigt. Sie erhalten ausser den vorgeschriebenen Ein- 
richtungen für Dampfbälle, Signallaternen und Nachtsignalapparate eine 
Anzahl von Flaggleinen zum Aufheissen von Flaggen und Signalkörpern. 
Um diese Einrichtungen zweckentsprechend anordnen zu können, sind sie 
meist mit einer kurzen Raa versehen. Führt ein Schiff zwei Signalmasten, 
so ist zwischen denselben in der Regel anch noch ein mit einer gewissen 
Anzahl von Flaggleinen versehenes Signalstag ausgeholt. 

Als Stütze erhalten die Signalmasten Stagen, Wanten und Pardunen 
nach Bedarf. 
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14. Abschnitt. Kommandobrücken und Kartenhäuser. 

Auf Segelschiffen, wo es nothwendig war, die vom Wind gefüllten *• 
Segel stets unter Augen zu behalten, war die Kommandobrücke hinten 
auf dem Oberdeck angebracht oder es diente das Deck der Kampanje als 
solche. War eine Kampanje nicht vorhanden, so dienten auch 2 bis 
3 Fuss hohe Tritte im Heck als Uebersichtsposition für die Schiffs- 
führung. 

Mit der Einführung der Dampfmaschine an Bord der Schiffe entstand 
das weitere Bedürfnis für die Schiffsführung, ausser der Uebersicht über 
das Schiff noch eine möglichst direkte Verbindung nach der Maschine zu 
erhalten. Die Brücke wurde daher möglichst in die Nähe der Maschine 
(zwischen Gross- und Kreuzmast) gelegt 

Nachdem, hauptsächlich nach der Seeschlacht bei Lissa, die Ramm- 
taktik anfing, eine hervorragende Rolle zu spielen, traten auch andere 
maassgebende Gesichtspunkte für die Lage der Kommandobrücke an Bord 
ein, und man suchte sie, soweit dies in technischer Beziehung nicht auf 
zu grosse Schwierigkeiten stiess, möglichst in den Drehpunkt des Schiffes 
zu legen, al30 möglichst in die Gegend des Systemschwerpunktes, um ^ 
bei dem Rammmanöver die Bewegungen des Schiffes besser beurtheilen 
zu können. 

Heutigen Tages sind für die Lage und Anordnung der Kommando- 
brücken im Wesentlichen lediglich militärisch-seemännische Gründe maass- 
gebend, da die hoch entwickelte Technik die ausreichendsten Hülfsmittel 
für eine gute Verbindung nach den Maschinenräumen und den Kommando- 
steilen schaffen kaun. 

Diese militärisch-seemännischen Anforderungen lassen sich im Wesent- 
lichen folgendermaassen zusammenfassen: 

Gute Uebersicht über das Oberdeck und die auf demselben befindlichen 
Aufbauten. 

Guter Komrnandostaud für die Leitung der hauptsächlichsten Manöver 
{Boote aus- und einsetzen, Ankern und Ankerlichten, Verholen, Fest- 
machen u. s. w.). 

Lage im Vorschiff und freier Ausblick nach vorne, nach den Seiten, 
nach hinten und längs der Bordwand, um die Bewegungen des Schiffes 
in Fahrt sachgemäss leiten zu können. 

Diese verschiedenartigen Anforderungen lassen sich heutzutage in der 
Regel bei Anordnung nur einer Kommandobrücke nicht erfüllen, und man 
ordnet daher auf den modernen Kriegsschiffen meist zwei Kommando- 
brücken oder Kommandostellen an (eine im Vorschiff und eine im 
Hinterschiff), die, wenn die Verhältnisse es irgend gestatten, durch eine 
schmale Laufbrücke miteinander verbunden sind. Die wichtigere von 
beiden ist stets die vordere Brücke, weil von ihr aus die Bewegungen 
■des Schiffes in See geleitet werden. 

Bei Schiffen mit Kampanje begnügt man sich nach wie vor gewöhn- 
lich mit einer Kommandobrücke im Vorschiff und ordnet dann auf der 
Kampanje noch eine zweite Kommando- und Steueruugsstelle an. 
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Die hintere Kommandobrücke bildet für die Navigiruug und Leitung 
des Schiffes gemeinhin die Reservekommandobrücke. 

Ausser den Kommandobrücken giebt es auf grossen Schiffen in der 
Regel noch einen Bug- und Heckmauöverstand, die iu der Regel keine be- 
sonderen Einrichtungen haben oder besonders kenntlich gemacht, sondern 
nur durch Sprachrohre mit der Kommandobrücke und untereinander ver- 
bunden sind. 

Sehr häufig, namentlich auf Linienschiffen, deren schwere Geschütze 
in einem vorderen und hinteren Thurm aufgestellt sind, schliesst sich au 
die vordere Kommandobrücke eiu mehr oder weniger ausgedehntes Deck, 
das sogenannte Aufbaudeck, an. In diesem Fall fehlt gewöhnlich die 
hintere Kommandobrücke, und das Aufbaudeck ist gleichzeitig als Reserve- 
kommandobrücke eingerichtet. 

Bei grösseren Schiffen besteht die vordere Kommandobrücke meist 
aus zwei Etagen, einer unteren und einer oberen Kommandobrücke. 
Die untere Brücke ist für die Leitung des Schiffes im Gefecht und unter 
gewöhnlichen Friedens Verhältnissen bestimmt, während die obere einen 
noch vollkommeneren Ueberblick nach vorn und nach den Seiten geben soll, 
um auch in engem Fahrwasser und bei schwierigen Hafenmanövern eine 
möglichst sachgemässe Leitung des Schiffes zu gewährleisten. Auf 
kleineren Schiffen wird das Deck des Kartenhauses meist als obere 
Kommandobrücke ausgestattet. 

Die Einrichtungen der vorderen Kommandobrücke bestehen im Wesent- 
lichen aus: 

1. einem oder mehreren Steuerrädern mit den zugehörigen Kompass- 
einrichtungen, 

2. den verschiedenen Kommandoelementen, 

3. dem Kommandobrückenhaus mit je einem Raum als Kartenbaus 
und als Schlaf- und Aufenthaltsraum für den Kommandanten. 

Die verschiedenen Kommandoelemente sind heutzutage fast stets 
durch einen Panzerthurm, den sogenannten Kommandothurm, geschützt, 
in dem sich auch eins der Steuerräder mit Kompasseinricbtung, das so- 
genannte Gefechtssteuerrad, befindet. 

Die Kommandobrücke wird mit einem Geländer oder einer Schutz- 
wand (Brustwehr) umgeben, und an ihren Enden wird ein sogenannter 
Nockschutz angebracht, der dem wachthabenden Offizier bei schlechtem 
Wetter in See einen möglichst geschützten Stand gewähren soll. Der- 
selbe besteht in seiner älteren Form aus eisernen am Geländer oder 
an der Brustwehr befestigten Stützen, an denen nach den Seiten und 
nach vorn zu ein Schutzkleid aus Segeltuch ausgeholt wird. In neuerer 
Zeit wird der Kockschutz meist als ein kleines nach hinten offenes 
Häuschen gebaut, das vorn und an den Seiten mit Glasfenstern versehen 
ist, die herausgenommen oder heruntergeschoben werden können. 

Bei den neueren Schiffen, bei denen grundsätzlich Holz vermiede» 
wird wegen seiner Feuersgefahr und seiner gefährlichen Splitterwirkung, 
werden die Kommandobrücken ausschliesslich aus Stahlplatten in Ver- 
bindung mit Profilstahl und Winkelstahlen hergestellt. 
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Je nach Lage der Einrichtungen an Bord schliesst sich die Kommando- 
brücke an vorhandene Auf- und Anbauten an, oder sie wird unabhängig 
hiervon selbständig für sich aufgebaut 

Das Schanzkleid wird meist aus 8 mm dickem Spezialstahl, der gegen 
Gewehrfeuer Schutz gewähren soll, hergestellt 

In der Gegend der Steuerkompasse müssen das Schanzkleid sowie 
die Versteifungs- und Verbindungswinkel bis auf 2 m Entfernung davon 
aus Bronze oder Messing oder unmagnetisirbarem Nickelstahl hergestellt 
werden. 

Die Oberkante des Schanzkleides erhält einen Reelingswinkel aus 
Wulstwinkel- oder einem gewöhnlichen Winkelstahl, auf dessen oberer 
Fläche ein Hanfseil aufgelegt wird, das durch übergelegtes Segeltuch am 
Schenkel des Winkels befestigt wird. Statt dieses Belags wird sehr 
häufig auch ein H&rtgummibelag verwendet. 

Da, wo die Geschütze stehen, ist die Brücke entsprechend zu ver- 
stärken, und müssen diese Verstärkungen, wenn erforderlich, in der Form 
eines Unterstützungscylinders bis auf das darunter liegende Deck reichen. 

Die Laufbrücken werden ebenfalls aus Stahlblechen in Verbindung 
mit Winkelstahlen hergestellt. Sie erhalten meist kein Schanzkleid, 
sondern nur Geländer mit Stützen. 

Das Kartenhaus soll im Wesentlichen einen gegen die Witterung ge- s 
Fchützten Raum gewähren, in dem die für die Navigirung jeweilig 
nöthigen Karten ausgebreitet und eingesehen werden können. Dasselbe 
enthält auf allen neueren Schiffen noch einen besonderen mit Schlaf- 
gelegenheit versehenen Raum für den Kommandanten, um diesem die 
Möglichkeit zu geben, sich unter besonderen Verhältnissen (beim Befahren 
schwieriger Gewässer, bei Erwartung von Torpedobootsangriffen u. s. w.) 
für längere Zeit in der Nähe des wachthabenden Offiziers und der Kom- 
mandoelemente aufzuhalten. 


16 . Abschnitt. Sprachrohre. 

Die Sprachrohre werden aus Kupfer- oder Messingrohren hergestellt. 
Vortheilhafter wäre es, sie aus Bleirohren herzustellen, weil Blei weniger 
leicht in Schwingungen gerätb. Diese Maassnahme verbietet sich aber 
wegen des grossen Gewichts des Bleis und auch aus technischen Gründen. 

Besondere Pfeifenleitungen werden nur in Ausnahmefallen, wenn ein 
unabweisbares Bedürfniss dafür vorliegt, angebracht. 

Alle Sprachrohre, welche Schotte wasserdicht durchdringen, sind 
nicht mit Flanschen an denselben befestigt, sondern mittelst Stopfbuchsen 
hindurchgeführt. 

Sprachrohre, welche bei der Ueberfluthung von wasserdichten Ab- 
theilen Veranlassung dazu geben würden, dass durch ihre Vermittelung 
auch andere Abtheile überfluthet werden könnten, müssen in genügender 
Höhe oberhalb der Wasserlinie entlang geführt sein. 

Ist dies aus besonderen Gründen nicht angängig, so werden in den 
Sprachrohrleitungen Abschlusshähne mit gleich grossen und gleich gc- 

Haadbscfc der Seenunnsehaft. 1. 3. Auf). 12 
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formten Durchgangsöffnungen, wie sie die Rohre haben, an leicht zugäng- 
lichen Stellen eingeschaltet. 

Numerirun^. Die Sprachrohrmundstücke und die in den Leitungen eingeschalteten 
Abschlusshähne werden mit übereinstimmenden Nummern versehen. 

KntwisMnm:.'. Wo erforderlich, erhalten die Sprachrohre Entwässerungsschrauben 
und Reinigungsklappen. 

l’m«itk«luoecö. Um die Schallleitung vor Beeinträchtigungen durch Geräusche von 
Maschinen u. dergl. m. zu schützen, sind sie mit Segeltuch oder sonstigen 
indifferenten Stoffen umwickelt. 

Frei lifReede Alle Rohre, die zum Theil im Freien angelegt sind, sind mit Ent- 

Rohre. .. . . . , , 

\vus8eniDgsemncbtung versehen. 

wimriiiu Sprachrohrleitungen, deren beide Enden unter Wasser liegen, besitzen 

liegende Koilre. an jedem Ende eine Wasserabschlussvorrichtung. 

lteachrinkunB^ Zur Verminderung der Anzahl der Sprachrohre sind, wo irgend an- 
Rohre. gängig, ZweigTohre und aufpfropfbarc Mundstücke angeordnet, und ist 
dann für jede Empfangsstelle eine besondere Anrufvorrichtung vorgesehen. 

10. Abschnitt. Kommandoelemente und Telegraphen. 

Allgemeines. Das einfachste Kommandoelement ist das Sprachrohr, komplizirter 
sind schon die Kommandoelemente mit Befehlsübertragung durch mecha- 
nische oder elektrische Einrichtungen. Sämmtliche Kommandoelemente 
sind möglichst unabhängig voneinander aufgestellt. 

Die Kommandoelemente oder Befehlseinrichtuugen sind gegen Ge- 
schosswirkung geschützt durch Panzerthürme (Kommandothürme), Panzer- 
rohre und durch den Vertikal- und Horizontalpanzer des Schiffskörpers. 

Ko.n.n.,!,- Ausser einer vorderen gepanzerten Kommandostelle ist bei Linien- 

schiffen und grossen Kreuzern meist noch ein zweiter leichter gepanzerter 
Thurm im Hinterschiff, auf der hinteren Kommandobrücke oder auf dem 
Kommandodeck angeordnet, der daun dieselben Kommandoelemente ent- 
hält wie der vordere Thurm und mit diesem in entsprechender Verbin- 
dung steht. 

Die Form und Grösse der Kommandothürme richtet sich nach 
der Anzahl der Personen, die darin Platz finden sollen, sowie nach der 
Zahl der Kommandoelemente, der Steuerräder u. dergl. m. 

In jedem Kommandothurm befindet sich ein Grätingsbelag, unter 
welchem die für die Weiterleitung der Elemente nach unten nothwendigen 
Uebertragungen und Gestänge liegen. Den Weg von dem Kommando- 
thurm nach dem Panzerdeck bezw. bis innerhalb des Seitenpanzers nehmen 
die Kommandoelemente durch einen vertikalen Panzerschacht, der sich 
unmittelbar an den Boden des Kommandothurms anschliesst, im Quer- 
schnitt entweder quadratisch, rund oder oval ist und eine solche Weite 
besitzt, dass die Leitungen bequem hindurchgeführt werden können. 

Bei der Anordnung der Kommandoelemente gilt als Grundsatz, die 
i leiiunt? Anlage so einfach wie möglich zu gestalten, also so einfach wie der Zweck 
des Schiffes es zulässt, weil dadurch ihre Zuverlässigkeit und Wirksam- 
keit am besten gewährleistet wird. 
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Die Kommandoelemente sollen möglichst geschützt gegen Beschädi- 
gungen durch den Schiffsbetrieb und das feindliche Feuer aufgestellt sein, 
aber trotzdem für die Unterhaltung und Reparatur leicht zugänglich 
bleiben. 

Diejenigen Kommandoelemente, die für den Gebrauch im Gefecht in 
Frage kommen, sind auf dem kürzesten Wege unter Panzerschutz oder 
unter Wasser zu ihren Bestimmungsorten geführt. 

Die Kommandoelemente bestehen im Wesentlichen aus Telegraphen K 'nürn " r 
(mechanisch oder elektrisch wirkenden), Sprachrohren und lauttönendeu dement«. 
Fernsprechern. 

Bei den Telegraphen unterscheidet man allgemein Kommando- 
geber, d. h. Apparate, die an den Stellen stehen, wo der Befehl ge- 
geben wird, und Kommandoanzeiger oder Apparate, die den Befehl 
aufnehmen. 

Telegraphen werden hauptsächlich da augeordnet, wo nur eine be- 
schränkte Anzahl von Kommandos erforderlich ist. Um beurtheilen zu 
können, ob der Befehl verstanden ist, werden sie in der Regel mit 
Quittungsauzeigern versehen. 

Man unterscheidet: 


Maschinentelegraphen, Kesseltelegraphen, Artillerietelegraphen, Tor- 
pedotelegraphen. Steuertelegraphen, Schotttelegraphen. 

Die Maschinentelegraphen vermitteln die Verbindung zwischen 
dem Kommandostand und der Maschine. Ihre Kommandogeber werden 
längsschiffs aufgestellt derart, dass der Hebel nach vorn gedreht werden 
muss, wenn die Maschine vorausgehen soll, und umgekehrt. Als Haupt- 
maschinenstelle gilt bei Zweiscbraubenschiffen die Steuerbordmaschine, bei 
Dreischraubenschiffen die hinterste Maschine. 

Die Kesseltelegraphen gehen von den Maschinenräumen nach den 
Kesselräumen und haben den Zweck, die Befehle der wachthabenden 
Ingenieure oder Maschinisten nach diesen Räumen zu übermitteln. 

Die Artillerietelegraphen dienen der Befehlsübermittelung vom 
Kommandostand nach den Thürmen, Kasematten, Munitionsräumen u. s. w., 
die Torpedotelegraphen der Befehlsübermittelung nach den Torpedo- 
räumen, Zielstellen u. s. w., die Steuertelegraphen der Befehlsüber- 
mittelung nach den einzelnen Steuerstellen und den Steuerstellcn unter sich. 

Die Schotttelegraphen haben den Zweck, das Signal für „Schotten 
dicht“ von der Kommandobrücke nach allen Schiffstheilen, in denen sich 
im gewöhnlichen Schiffs betriebe Menschen aufhalten können, zu über- 
mitteln. Ihre Koinmandoanzeiger haben ein Läutewerk bezw. ein auszu- 
lösendes Uhrwerk mit Glocke. 

Auch das Signal für „Feuerlärm“ und „Klar zum Stoss“ kann durch 
sie übermittelt werden. 

Die einzelnen Kommandoelemente eines Schiffes vertheilen sich auf V, g* c h n ^““ K i„ <1<lr 
die folgenden Betriebsgruppen: oiem«nt<«. 

A. Schiffsleitung, B. Maschinenleitung, C. Navigation, D. Artillerie, 

E. Torpedowaffe, F. allgemeiner Verkehr. 


12 * 
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Zur „Schiffsleitung“ gehören hauptsächlich die Kommandoelemente 
vom Kommandothurm nach den verschiedenen Kommandostellen, nach 
den Maschinenräumen, nach den Steuerstellen, nach den Scheinwerfern, 
nach der Kajüte u. s. w. Ferner die Schotttelegraphen. 

Zur „Maschinenleitung“ gehören die Leitungen von der Haupt- 
maschinenstelle aus nach den verschiedenen Maschinenräumen, den 
Kesselräumen, nach der Kammer des leitenden Ingenieurs, nach den 
Rudermaschinen u. s. w. 

Die Leitungen für Navigation, Artillerie und Torpedo führen nach 
den verschiedenen für diese Betriebe in Betracht kommenden Gefechts- 
und Kommaudostellen, Munitionsräumen, Torpedozielstellen u. s. w. 

Zu den Leitungen für den allgemeinen Verkehr gehören die Verbin- 
dungen mit den Spülmaschinen, Hülfsmaschinen u. s. w. 

17. Abschnitt Kompasseinrichtungen. 

t, .iiifffmHne Die Kompasse sollen auf einem festen Unterbau stehen, welcher an 
B AVr«un«BPf ,f dem Ort der Aufstellung frei von starken Erschütterungen und Vibrationen 
d« Kompasse, bleibt. Besonders wichtig ist dies für Trockenkompasse. 

Störenden Einwirkungen der schiffsmagnetischen Kräfte sind sie 
möglichst zu entziehen; demgemäss sind alle Eisen-(Stahl-)massen in der 
Nähe der Kompasse zu vermeiden. Im Besonderen: 

a) Vertikale Eisenmassen wie Schornsteine, Masten, Steven, Luft- 
und andere Schachte, Schotten, Bootsdavits und Krahne, Stützen, nament- 
lich solche, die in Höhe des Kompasses oder nahe desselben endigen. 

b) Unter, über oder seitwärts von dem Kompass sich befindende 
horizontale oder geneigte Eiseumassen, deren Enden zu verschiedenen 
Seiten des Kompasses liegen, wie Decksbalken, Schotten, Geländer. Auch 
die eisernen Decks zählen hierher. 

Der Abstand solcher Eisenmassen vom Kompass soll mindestens 2 m 
betragen und derjenige ihrer Enden mindestens 3 m. 

c) Bewegliche Eisentheile, wie drehbare Bootsdavits und Krähne, Ge- 
schützthürme, eiserne Ventilatorenköpfe, Thüren und Lukendeckel. 

In einem Umkreis von 2 m vom Kompass sind Eisenkonstruktionen 
jeglicher Art zu vermeiden, und ist unmagnetisirbarer Nickelstahl oder 
dergl. zu verwenden. 

Der Unterbau, auf welchem die Kompasse stehen, z. B. besondere 
Plattform, Kartenhaus, Kommandobrücke u. s. w., sollte in diesem Um- 
kreise, wenn es irgend angängig ist, aus unmagnetisirbarcm Material oder 
Metall hergestellt werden. 

Die Kompasse sollen, soweit irgend angängig, in der Mittelschiffslinie 
stehen. Alle einseitig angebrachten Eisenmassen sind zu vermeiden. 

Bei allen elektrischen Anlagen muss dafür gesorgt werden, dass sie 
keinen störenden Einfluss auf die Kompasse ausüben. Scheinwerfer sollen 
8 in von den Kompassen entfernt bleiben. Dynamomaschinen und elek- 
trische Motoren mindestens 10 m, wenn irgend angängig noch mehr, 
elektrische Leitungen 1 m, und zwar Hin- und Rückleitungskabel parallel 
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und dicht zusammenliegend, in die elektrischen Leitungen eingeschaltete 
Anlass- und Regulirwidcrstäude 5 m. 

Für die Regelkompasse ist eine möglichst strenge Erfüllung der aul- m 

* geführten Bedingungen geboten und es muss der Regelkompass von dem für Kp*ri- 
Navigirenden bequem zu erreichen sein, demgemäss der Stelle nahe liegen, •‘“"•P”»«'* 
von welcher für gewöhnlich das Schiff uavigirt und kommandirt wird und 
eine freie Uebersicht gestatten. 

Wenn die aufgeführten Bedingungen mit Rücksicht auf andere Ver- 
hältnisse nicht erfüllt werden können, so ist ausser dem Regelkompass 
noch ein Peilkompass aufzustellen, der diesen Anforderungen entspricht. 

Unter Berücksichtigung des gesammten magnetischen Charakters des 
Schiffes ist der Regelkompass möglichst entfernt von den magnetischen 
Polen des Schiffes in der neutralen Achse aufzustellen. Hierzu ist die 
Baulage des Schiffes zu berücksichtigen. 

Dem Regelkompass ist innerhalb der durch die nöthige Stabilität 
und die bequeme Zugänglichkeit gesetzten Grenzen ein möglichst erhöhter 
Standpunkt zu geben, um ihn den magnetischen Kräften des Schiffes zu 
entrücken. Seine Entfernung von eisernen Decks muss mindestens 2 tu 
betragen. 

Derselbe muss namentlich von lokalen und wechselnden Einflüssen 
einzelner grösserer Eisenmassen ferngehalten werden. 

Drehbare Geschützthürme sollten mindestens 10 m, Schornsteine 6 m, 
drehbahre Bootsdavits, eiserne Ventilatorköpfe, Masten, schwere Geschütze, 

Luft- und andere Schachte 4 m vom Regelkompass entfernt bleiben. 

Bei den Steuerkompassen macht die Nothwendigkeit ihrer Aufstellung s. Brsoadere 
bei den Steuerapparaten die Erfüllung aller gegebenen Bedingungen nicht B fs t r l 
immer möglich, namentlich ist eine zu grosse Nähe von Eisenmassen oft 
unvermeidlich. Soweit wie irgend angängig muss aber bei der Zu- 
richtung der Steuerstellen und ihrer Umgebung dahin gestrebt werden, 
den oben aufgeführten Grundsätzen auch für die Steuerkompasse nachzu- 
kommen. Im Besonderen ist zu beachten: 

Die Höhe der Kompasse über eisernen Decks muss mindestens l'/irn 
betragen. In eisernen Kommando-, Ruder- oder anderen von eisernen 
Wänden umschlossenen Räumen darf der Kompass nicht in die Nähe der 
Wände gerückt, sondern er muss möglichst von diesen entfernt im Mittel- 
punkt des Raumes aufgestellt werden. 

Unmittelbar an solchen Wänden wird der Kompass vollständig un- 
brauchbar. 

Alle Theile in der Umgebung der Kompasse, bei denen dies angängig 
ist, sind aus unmagnetisirbarem Material herzustellen, insbesondere müssen 
die Wellen der Steuerräder, Telegraphen und sonstigen Befehlsvermittler 
aus solchem Metall bestehen. 

Maschinen, namentlich elektrisch betriebene, müssen so weit von den 
Kompassen entfernt bleiben, dass durch den Betrieb derselben kein störender 
Einfluss auf die Kompasse ausgeübt wird. Dies gilt besonders für die 
Gefechtsruderkompasse unter Deck. 
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Wenn es sich nicht vermeiden lässt, Maschinen in ihrer Nähe aufzn- 
stellen, so ist nach Möglichkeit darauf Rücksicht zu nehmeD, dass sie im 
Gefecht, wo man auf die Benutzung dieser Kompasse angewiesen sein kann, 
ausser Thätigkeit gesetzt werden können. 

Die Steuerkompasse siod vor dem Steuerrad aufzustellen, derart, dass 
der Steuernde, mit dem Gesicht nach vorne gewandt, den Kompass be- 
quem beobachten kann, und sind durch Verkehrsmittel, welche eine leichte 
und sichere Verständigung gestatten, mit dem Regelkompass und der 
Kommandostelle zu verbinden. 

4. Kompass. Alle Kompasse an Bord sind in cardanischer Aufhängung frei- 
schwingend in sogenannten Kompasshäusern aufgehängt, die au dem 
Standorte des Kompasses mit dem Schiffskörper in feste Verbindung ge- 
bracht sind. Diese Häuser bestehen aus Messing, haben cylindrische 
Form und sind oben mit einer beckenartigen Erweiterung versehen. In 
der Achse des hohlen cylindrischen Theils ist ein Hohlcylinder von ge- 
ringem Durchmesser angebracht, der durch einen am unteren Ende an- 
gebrachten Arm um 90° gedreht werden kaun. Das Innere dieses 
Cylinders dient zur Aufnahme des Kompensationsmagneteu für den 
Krängungsfcbler. Aussen auf diesem Cylinder gleiten zwei mit Schrauben 
feststellbare Magnetträger, die zur Aufnahme der übrigen Kompensations- 
magnete bestimmt sind. — Um diesen Magneten leicht die erforderliche 
Höhenlage geben zu können, ist im Kompasshaus ein Meterstab be- 
festigt. Der Inneuraum des Kompasshauses wird durch eine Thür ge- 
schlossen. 

Die beckenartige Erweiterung trägt in ihrem Rand genau in der 
Querschiffsrichtung Lager für die Zapfen der cardanischen Aufhängung 
des Kompasses. Oben wird das Kompasshaus durch ein Glasdach ge- 
schlossen, das mit Schrauben befestigt wird. 


18. Abschnitt. Ankereinriohtungen. 

i. vorrich- Diese Einrichtungen haben den Zweck: 

''dirnniir'si-r a) Die gesteckte Ankerkette wieder an Bord in ihren Kettenkasten 
Ankerketttn. e i n y eTen zu können, somit den Anker aus dem Grund zu heben und ihn 
so weit hoch zu bringen, dass er an Bord in seiner Lage klar zum Fallen 
wieder verstaut werden kann; 

b) die nach dem Fallen des Ankers auslaufende Kette jederzeit 
hemmen (abstoppen) und im Anschluss hieran in zuverlässiger Weise an 
Bord befestigen (festlegen) zu können; 

c) während des Voraukerliegens des Schiffes ein jederzeitiges 
schnelles Weiterstecken der Ankerkette oder auch ein theilweises Kin- 
hieven derselben zu ermöglichen. 

a. Aakerapiiir. Die Einrichtungen bestehen im Wesentlichen aus den verschiedenen 
Arten von Spillen und aus den verschiedenen Arten von Kettcustoppem. 

Die Spille werden eingetheilt in 

a) horizontal liegende Spille, 

b) vertikal liegende Spille. 
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Die Drehbewegung zum Aufholen der Ankerkette geschieht bei 
ersteren in vertikaler, bei letzteren in horizontaler Richtung. 

Horizontal liegende Spille werden allgemein Bratspille, vertikal Br»t«|.iiie. 
stehende Gangspille genannt. c»ng«piu*. 

Die Bewegung der Bratspille erfolgt in einfachster Form durch Auf- 
und Niederbewegung eines Pumpenhebels, der auf verschiedene Weise, 
durch Pallen, Reibungsklemmen oder dcrgl., mit dem Spillkörper in Ver- 
bindung stehen kann. 

Man nennt solche Bratspille mit Pumpenhebel auch Pumpspille, 
während Bratspille, deren Drehbewegung durch Räder&bertragung oder 
maschinelle oder mechanische Einrichtungen erfolgt, Ankerwinden ge- 
nannt werden. 


Die Drehbewegung der vertikal stehenden Spille erfolgte ursprünglich 
vermittelst in den Spillkopf eingesteckter Spaken durch die Mannschaft, 
die sich im Kreise um den Spillkörper bewegte und durch den Druck 
anf die Spaken das Spill in Gang setzte. 


Hieraus erklärt sich der Name Gangspill. 
Heutzutage erfolgt die Bewegung der Gang- 
spille ebenso wie diejenige der Bratspille , 
auf grösseren Schiffen in der Regel auf ma- 
schinellem Wege durch Dampfmaschinen, hy- 
draulische Maschinen oder durch elektrische 



Abbild. 58. 



Abbild. 59. 


Hinrichtungen. Um beim Versagen des maschinellen Betriebes jedoch 
nicht hülflos zu sein, wird als Reserve meist auch noch der Handbetrieb 
vorgesehen. 

Die Ankerspille sind jetzt durchgängig so eingerichtet, dass man die 
Ankerkette einhieven und auslaufen lassen kann, ohne sie vom Spillkörper 
abnehmen zu müssen. DieB wird dadurch erreicht, dass die Ketten- 
trommel einerseits lose auf der Spillachse sitzt, andererseits aber auch 
durch eine Bremskuppelung (in der Regel eine Lamellenkuppelung) in 
ieste Verbindung mit ihr gebracht werden kann. Soll die Ankerkette 
auslaufen, so wird die Kuppelung gelöst, soll die Kette abgestoppt oder 
eingehievt werden, so wird die Kuppelung angezogen. Diese Einrichtung 
bildet gleichzeitig eine Sicherheitsvorrichtung für das Spill, indem die 
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Kuppelung, wenn beim Einhieven der Kette bei arbeitendem Schiff zu viel 
Kraft auf die Kettentrommel kommt, nachgiebt und dadurch das Spill 
entlastet und vor Beschädigungen schützt. 

•tar U STSS? Eie allgemeine Konstruktion der Bratspille ist aus den Abbild. 58, 59 
»truktioii der ersichtlich. 

Hratspüie. Sie stellen ein Bratspill mit Handbetrieb dar, welches auf den 
Feuerschiffen der Kaiserlichen Marine zur Verwendung kommt. Die 
Kettentrommeln können hier ebenfalls durch Lamellenkuppelungen mit der 
Spillwelle verbunden oder von ihr gelöst werden. Die Spillbetinge 
sind als Muschelbetinge geformt und dienen gleichzeitig zur Leitung der 
Ankerketten, wodurch sie sowohl zur weiteren Entlastung des Spill- 
körpers (vergl. oben) als auch zur Entlastung der im Deck befindlichen 
Stopper beitragen. An den Betingköpfen können Trossen oder Endeu 
belegt werden. 

uh'r'di^Kon- Ein Gangspill älterer Konstruktion (Abbild. 60) besteht der 
Htrnktioa der Hauptsache nach aus einer vertikalen Welle und einem auf dieser 
Aittere^Kon- sitzenden Spillkörper. Die Welle steht mit ihrem unteren Ende in einem 
struktion. metallenen, auf Deck befestigten Lager. 

Der Spillkörper ist entweder fest mit 
der Achse verbunden, so dass er sich bei 
der Bewegung des Spills mit dieser dreht, 

. oder er ist um die Achse drehbar. In 
letzterem Fall befinden sich zuweilen (bei 
Spillen, welche auf Hellingen, in der Nähe 
von Docks oder auf Hafeneinfahrten stehen) 
'zwischen Spillkörper und Achse, ähnlich wie 
bei den Patentbuchseu der Blöcke, mehrere 
niedrige gusseiserne Cylinder, welche sich 
bei der Bewegung des Spillkörpers mit drehen 
und dadurch die Handhabung des Spills er- 
leichtern. 

Der Spillkörper hat einen im Allgemeinen 
kreisförmigen Querschnitt und besteht aus 
drei Theilen, einem unteren, die Ketten- 
trommel oder Kettennuss, auch Ketten- 
mitnehmer genannt, einem mittleren, die 
Tautrommel, und einem oberen, Spill köpf 
oder Spakengehäuse genannt. Das Ma- 
terial der Spillkörper ist Gusseisen, Schmiede- 
eisen, Stahl, oder Stahlguss. 

Die Achsen sind aus Schmiedeeisen oder 
Stahl. 

In die Kettentrommel wird die einzu- 
hievende Ankerkette eingelegt. Die Ketten- 
trommel besteht aus einem cylindrischeu 
Eisenkörper, der an seiner Mantelfläche mit 
einem tiefen ringsum verlaufenden Einschnitt versehen ist. In diesem Ein- 
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Abbild. 60. 
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schnitt befinden sich in gleichen Zwischenräumen radial angeordnete über- 
einanderliegende Wulste. Die freien Räume, welche zwischen je zwei 
Paaren dieser Wulste verbleiben, sind für die vertikal stehenden Ketten- 
glieder bestimmt, während alle horizontal liegenden Schaken zwischen 
je zwei übereinanderliegenden Wülsten Platz finden. Eine so in die 
Kettentrommel eingelegte Kette muss also bei entsprechender Drehung 
des Spillkörpers von diesem mitgenommen werden. 

Die Wulste der Kettentrommel sind meist so eingerichtet, dass sie 
etwas verstellt, d. h. ein wenig hinein- oder herausgeschoben werden 
können. Auf diese Weise hat man es bis zu einem gewissen Grade in 
der Hand, die Kettentrommel der Kette genau anzupassen, ein Umstaud, 
der für das sichere Funktioniren des Spills von Wichtigkeit ist. Man 
bewirkt dieses Verstellen der Wulste durch das Umlegen der ausserhalb 
oder innerhalb der Wulste sitzenden schmalen Zwischenstücke. 

Die behufs Gewichts- und Materialersparniss hohl gearbeitete Tan- 
trommel dient zum Umlegen von Tauen und Trossen. Ihre nach der 
Mitte ihrer Länge bezw. Höhe eingebogene Form hat den Zweck, die 
beim Drehen des Spills nach oben oder unten wandernden Buchten der 
Trossen immer wieder nach der Mitte der Trommel zu schieben und so 
ein Unklarkommen oder Abgleiten der Trossen zu verhindern. In der 
Praxis unterstützt man dieses Zurückgleiten der Buchten nach der Mitte 
der Tautrommel dadurch, dass die Leute, welche die eingehievte, Part der 
Trosse in der Hand haben, von Zeit zu Zeit etwas lose geben. Um einen 
festen Angriff der um die Tautrommel gelegten Buchten zu bewirken, 
sowie um die Trosse beim Einhieven möglichst zu schonen, befinden sich 
auf der Peripherie der Tautrommel eine Anzahl auf- und niederstehender 
messingner Wulste (b in Abbild. (50), die Kälber heissen. 

Soll eine Trosse eingehievt werden, so müssen mindestens drei voll- 
ständige Törns mit derselben genommen werden. 

Der Spillkopf oder das Spakengehäuse dient zur Aufnahme der die 
Drehung des Spills vermittelnden hölzernen Spaken und hat zu dem Ende 
an seiner Peripherie radial angeordnete vierkantige Löcher. 

An jedem Spill müssen sich Vorrichtungen befinden, um es feststellen 
zu können bezw. um ein Zurückdrehen desselben zu verhindern, wenn 
zu viel Kraft auf die Kette oder die Trommel kommen sollte. Zu dem 
Ende befinden sich am unteren Theil des Spillkörpers, an radial stehenden 
Bolzen drehbar befestigt, eine Anzahl von Pallen (Daumen oder Sperr- 
klinken). Dieselben fallen mit ihren freien Enden in einen gusseisernen 
mit den nöthigen Zähnen versehenen Ring, welcher mit der im Deck be- 
festigten Fundamentplatte des Spills in einem Stück gegossen ist und 
Pallring oder Pallkranz genannt wird. Die Anordnung der Pallen ist eine 
derartige, dass zu gleicher Zeit immer nur ein Theil derselben in die 
Vertiefungen des Pallkranzes hiueinfällt. Dies hat den Zweck, möglichst 
jede, d. h. auch eine ganz geringe, Vorwärtsdrehung des Spills festhalten 
zu können. Dadurch dass sich die Pallen nach der entgegengesetzten 
Seite umlegen lassen, können dieselben für jede Drehungsrichtung des 
Spills in Thätigkeit gesetzt werden. Sollen die Pallen ausgeschaltet 
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werden, so legt man ihre freien Enden auf eiserne Bolzen, welche in die 
Mantelfläche des Spillkörpers verschiebbar eingesetzt sind. 

Soll eine Kette eingehievt werden, so wird dieselbe in der aus Ab- 
bild. 61 ersichtlichen Weise in den vorderen bezw. hinteren Theil der 
Kettentrommel eingelegt. Damit nun Kettenschaken, welche durch die 
zur Bedienung der einzuwindenden Kette abgetheilten Leute nicht recht- 
zeitig aus der Trommel herausgeholt worden sind, sich nicht bekneifen 
und so das Spill unklar machen können, ist an der Vorder- bezw. bei 
Achterdeckspillen an der Hinterseite der Kettentrommel ein sogenannter 
• Kettenbrecher angebracht Es ist dies ein auf 

Deck festgeschraubter eiserner Arm, welcher mit 
seinem freien gabelförmigen Theil in den vorderen 
bezw. hinteren Theil der Kettentrommel hineinfasst 
und von dieser alle bis an ihn gelangenden Schaken 
abstreift (a Abbild. 60). 
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Um die eingehievten Lose der Kette wieder auf die andere Seite zu- 
zückholen zu können, ohne dass dieselbe mit dem sich drehenden Spill- 
körper in Berührung kommt oder die Kette vom Spill abgerissen wird, 
ist jede Kettentrommel von drei oder vier eisernen Leitrollen umgeben, 
welche mit ihrem unteren Ende in Vertiefungen, die sich in der Fundament- 
platte des Spills befinden, eingesetzt werden. Beim Ankerlichten werden 
nur die beiden Rollen der Seite gebraucht, deren Kette nicht eingehievt 
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•wird, bezw. wenn nur drei Rollen vorhanden sind, die einer dieser Seite 
und die an der Achterkante des Spills befindliche. Die anderen Rollen 
werden, um nicht im Wege zu sein, entfernt (Abbild. 61). 

Damit beim längeren Nichtgebrauch eines Spills seine beweglichen 
Theile nicht festrosten können, sind sämmtiiche Lagerstellen der Spille 
mit Messingfuttem versehen. Ferner sind zum Einölen der beweglichen 
Theile Schmierlöcher vorgesehen. 

Die Spillspaken sind I'/j bis 2 Meter lange vierkantige Hölzer, welche Spimpikea. 
an ihren äusseren Enden mit einer Auskerbung versehen sind. Sind die- 
selben eingesetzt, so werden sie durch ein Strecktau miteinander ver- 
bunden. Letzteres hat den Zweck, die Kraft, welche die das Spill be- 
wegende Mannschaft aus&bt, gleichmässig auf alle Spaken zu vertheilen 
und ein Herausfliegen der Spaken bei schneller Drehung des Spills zu 
verhindern. 

Der Aufstellungsort der Spille ist im Vorschiff, doch werden Schiffe, Aa /^g“ i ”g“ ,rt 
welche Heckanker führen, in der Regel auch noch mit einem im Achter- 
schiff stehenden Spill ausgerüstet Die im Vorschiff aufgestellten Spille 
heissen dann Bugspille, die auf Achterdeck aufgestellten Heckspille. 

Die Spille stehen je nach der Höhenlage der Bugklüsen entweder auf 
dem Batteriedeck, auf dem Oberdeck oder auf der Back. Stehen sie im 
Batteriedeck, so reicht die Spillachse in der Regel bis auf das Oberdeck 
und trägt hier noch einen zweiten Spillkörper, welcher indessen meistens 
nicht mit einer Kettentrommel versehen ist Dieser letztere Spillkörper 
sitzt häufig fest auf der Achse, während der untere um die Achse drehbar 
ist. Wird nun beim Ankerlichten der obere Spillkörper bemannt, so muss 
der untere mit der Achse ebenfalls in feste Verbindung gebracht werden. 

Dies geschieht auf verschiedene Weise, im Allgemeinen aber durch eine 
dicht oberhalb des unteren Spillkörpers auf der Spillachse sitzende Kuppe- 
lungsscheibe, welche durch zwei oder drei sogenannte Mitnehmerbolzeu 
mit dem Kopf des unter ihr sitzenden Körpers verbunden werden kann. 

Sind die Mitnehmerbolzen eingesetzt so ist diese Verbindung hergestellt. 

Dieselbe Anordnung findet sich in der Regel, wenn das eigentliche Spill 
auf einem unter der Back befindlichen Theil des Oberdecks steht. Eine 
PalJvorricbtung findet sich bei diesen oberen Spillkörpern, um dieselben 
unabhängig von den unteren zum Einhieven von Trossen benutzen zu 
können, ebenfalls. Ist nur ein Spillkörper vorhanden, so reicht die Spill- 
achse, um derselben eine festere Lagerung zu geben, doch häufig bis auf 
das nächstuntere Deck. Dieses ist stets der Fall, wenn das Spakengehäuse 
aus irgend welchen Gründen getrennt von dem Spillkörper unter Deck 
angebracht werden muss. Derartige Spille finden sich z. B. auf solchen 
Schiffen, deren Buggeschütze über Deck feuern, weil in diesem Fall der 
über Deck vorstehende Theil des Spilles naturgemäss eine möglichst ge- 
ringe Höhe haben muss. 

Sind die Gangspille auch für Damptbetrieb eingerichtet, so sitzt an 
dem unteren bis ins Zwischendeck reichenden Ende der Spillachse ein 
grosser Zahnkranz, der durch die Ankerlichtinaschine vermittelst Schnecken- 
übertragung in Rotation gesetzt werden kann. 
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Neuere Kon- Die neueren jetzt allgemein üblichen Konstruktionen und Anordnungen 
r ’ ' der Gangspille haben vor den älteren deu grossen Vortheil, dass sie die 
Bedienung der Anker und Ankerketten ganz wesentlich vereinfachen. 
Dies ist einmal dadurch erreicht worden, dass die Kettentrommeln in der 
schon eingangs beschriebenen Weise lose auf den Spillwellen sitzen und 
durch Bremskuppeluugen mit denselben in Verbindung gebracht werden 
können und dass andererseits jede Bugankerkette, ähnlich wie bei den 
Bratspillen, ihre besondere Kettentrommel erhalten hat, die so angeordnet 
ist, dass sie von der Kette ständig umfasst bleiben kann. Auf diese 
Weise bleibt die mühsame Arbeit, welche früher das Legen der Kette um 
das Spill und das Abuehmen derselben vom Spill verursachte, erspart.. 
Bas Spill ist im Moment klar zum Hieven, und auch das Abstoppen der 
auslaufenden Kette vollzieht sich in erheblich sichererer und einfacherer 
Weise. 

■’uie P Mm La die neueren Gangspillkonstruktionen sich infolge ihrer eigen- 
»rhoion. artigen Anordnung und Lage zum Eiuhieven von Trossen nicht recht 
eignen, ergab sich das Bedürfniss, für diesen Zweck besondere Vor- 
richtungen an Bord einzubauen. Diese sogenannten Verholspille haben 
im Prinzip dieselbe Konstruktion wie die schon seit Jahren auf unseren 
Torpedofahrzeugen üblichen Ankerspille, d. h. sie bestehen aus zwei senk- 
recht nebeneinanderstehenden Trommeln, die mit drei bis vier Keepen 
für die umzulegenden Buchten der Trosse versehen sind und vermittelst 
Räderübertragung entweder durch Dampfbetrieb oder durch Handbetrieb 
in entsprechende Drehung versetzt werden können. 

Diese Verholspille dienen auf denjenigen Schiffen, die für ihre Heck- 
anker keine Heckankerketten sondern Drahttrossen haben, gleichzeitig als 
Heckspille. 

Zuweilen können auch die Bootsheissmaschinen durch entsprechende 
Anordnung von Verbolklüsen und Leitrollen gleichzeitig zum Einhieven 
der Trossen beim Verholen benutzt werden, wie z. B. auf „Baden“. 

Die Bugdampfspillmaschine a °H so B f ar h konstruirt sein, dass 
rar sie spül- sie den Anker auch mit langer Kette (etwa 100 m) aus festem Grund 
niaftrhinen. ] os b rec hen kann. Bei der grössten Belastung muss die Kette noch mit 
einer Geschwindigkeit von mindestens 12 m in der Minute gehievt werden 
können. 

Die Heckdampfspillmaschine muss so kräftig sein, dass sie den 
Heckanker aus festem Grund losbrechen und das doppelte Gewicht des- 
selben mit 12 m Geschwindigkeit in der Minute einhieven kann. 

Die Umsteuerung soll, wenn die örtlichen Verhältnisse es irgend 
zulassen, von dem Deck aus bewirkt werden können, auf dem das Anker- 
manöver ausgeführt wird, ebenso müssen von dort Sprachrohrleitungen 
nach der Masckiuistenstelle bei der Spillmaschine geführt sein. 

Da für die Ankerspille Handbetrieb im Allgemeinen nicht mehr vor- 
gesehen wird, so sollen die Dampfspillmaschincn als Zwillingsmaschineu 
derartig konstruirt seiu, dass sie einmal zusammen mit 8 kg Dampfdruck 
über deu Kolben die oben erwähnte Arbeitsleistung vollführen können, 
dass andererseits aber auch mit einzelner Maschine mit einem höheren 
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Dampfdruck (bis zu dem der höchsten Kesselspannung) etwa die gleiche 
Leistung erreicht werden kann. Diese Einrichtung dient als Reserve, 
falls die eine oder andere Maschine havarirt sein sollte. 

Im Allgemeinen ist die Anordnung derart, dass für jede Bugkette ein 
Ankerspill vorhanden ist, und ausserdem für Verholzwecke ein Doppel- 
spill, welches durch entsprechende Uebersetzungen und Auskuppelungen 
je nach Bedarf für sich allein betrieben werden kann. 



£tuf6t\uJe*& 



Kanonenboot. Bugspilleinrichtung. Abbild. 64. 


Im Heck befindet sich bei den Linienschiffen und den grossen Kreuzern 
ein Ankerspill und ein Verholspill in ähnlicher Betriebsanordnung wie 
bei den Spillen im Bug. 

Abbild. 03 giebt die Anordnung einer Spillanlage eines Kleinen 
Kreuzers, Abbild. 64 die eines Kanonenbootes. 
tioy«° P Nriiih! Vorrichtungen zum Abstoppen und Festhalten der Ankerketten 

"likcii. ,lp " sollen nachstehend in der Reihenfolge besprochen werden, in welcher sie 
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sich bei einer älteren Gangspillanlage auf dem Wege von den Ketteu- 
kasten bis zu den Bugklüsen befinden. Bei den neueren Schiffen sind 
einige dieser Vorrichtungen (z. B. die Betings, Taustopper und Decks- 
stopper) infolge der verbesserten Spillanlagen nicht mehr vorhanden. 

1. Die Kneifstopper (Abbild. 65), an Bord nach dem Raum, in Kneifstopper, 
welchem sie sich befinden, in der Regel Zwischendecksstopper genannt, 
bestehen im Wesentlichen aus einem langen eisernen Arm und einem zum 
Anholen dieses Arms dienenden Takel und Mantel. Der Arm, dessen 
Form je nach den örtlichen Verhältnissen verschieden ist, hat an beiden 
Enden kreisförmige Löcher und wird mit seinem stärkeren Ende ver- 
mittelst eines starken Bolzens an der Unterkante des Batterie- bezw. 

Oberdecks seitlich von der Klüse und in horizontaler Richtung drehbar 

befestigt. Sein mittlerer Theil läuft 
auf einer auf der anderen Seite der 
Klüse unter Deck befestigten Schiene. 

An dem dünneren Ende des Arms 
greift der Mantelblock an. Zur 
Befestigung der stehenden Part 


Abbild. 86. Abbild. 66. 

des Mantels sowie des einen Blocks des Takels dienen Augbolzen an der 
Unterkante des Decks. Die Kneifstopper dienen zum Abstoppen der 
Ankerketten beim Ankern. Sie erfüllen ihre Aufgabe dadurch, dass sie, 
sobald sie vermittelst ihrer Takel und Mantel angeholt werden, die Ketten 
in der aus Abbild. 65 ersichtlichen Weise zwischen sich und der Vor- 
bezw. Achterkante der Klüsen bekneifen. Naturgemäss darf das Anholen 
der Stopper nicht ruckweise, sondern nur allmählich geschehen. Bevor 
der Anker fällt, muss der Arm so weit zurückgeschlagen werden, dass 
die Klüse vollständig offen ist. Im Allgemeinen ist jede im Oberdeck 
bezw. im Batteriedeck gelegene Klüse mit einem derartigen Stopper aus- 
gestattet. 

Auf einigen Schiffen haben die Decksklüsen ausser den vorgeschrie- 
benen noch je einen zweiten Stopper. Die wesentlichen Theile dieser 
Stopper liegen dann in den Klüsen und bestehen entweder aus je einer 
um eine horizontale, in dem hinteren Theil der Klüse gelagerte Achse 
drehbaren Zunge (Abbild. 66) oder aus je einem eisernen, in einem Aus- 
schnitt der Klüse liegenden Querriegel. Zunge und Querriegel können 
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Taustopper. 


Boling». 


durch je einen auf Deck zu bedienenden Hebel gehoben und gesenkt bezw. 
vor- und zurückgeschoben werden. Ist die Zunge gehoben, so ist der 
Raum in der Klüse so weit verengt, dass zwischen Zunge uud Klüsen- 
wand nur noch ein querschiffs stehendes Kettenglied Platz findet; ist die 
Zunge gesenkt, so ist die Klüse vollständig offen. Der Zungenstopper 
kann zum Abstoppen der Kette beim Ankern nicht benutzt werden, weil 
er einmal die Kette zu plötzlich hemmen würde und dann erst wieder 
geöffnet werden könnte, nachdem man eine genügende Lose der Kette 
eingetaljt hätte. Seine Verwendung beschränkt sich daher auf das Fest- 
halten der Kette beim Aufholen und Verstauen derselben. 

2. Die Taustopper sind starke etwa anderthalb bis zwei Meter lange 
Stander aus Hanf- oder Stahldrahttauwerk, welche an dem einen Ende mit 
eingesplisster Kausch, an dem anderen mit einem dicken Knoten, einem 
Taljereeps- oder Stopperknoten, versehen sind. Sie werden an Augbolzen, 
welche auf dem Batterie- bezw. Oberdeck zwischen den Decksklüsen und 
den Betiugen in gewissen Zwischenräumen angebracht sind, festgeschäkelt 
und tragen innerhalb des Knotens ein mit einem laufenden Auge be- 
festigtes Hanfende. Mittelst des letzteren werden die Taustopper nach 
dem Ankern mit der Kette verbunden. Diese Verbindung erfolgt in der 
Art, dass man die Stopper nach der Klüse zu neben die Kette legt, dann 
die Hanfenden um Stopper und Kette vertörnt und schliesslich die 
Tampon der Enden an der Kette beizeist. Die Taustopper haben also 
den Zweck, den Zwischendecksstopper während des Zu-Anker-Liegens 
dadurch zu entlasten, dass sie den Zug der Kette auch noch auf ver- 
schiedene andere Punkte des Schiffskörpers übertragen. Damit die Stopper 
ihrer Aufgabe gerecht werden, müssen dieselben recht gleichmässig auf- 
gesetzt und dann durch ein kurzes Oeffnen des Zwischendecksstoppers 
zum Tragen cebracht werden. 

3. Die Betings (Ab- 
bild. 67) befinden sich etwa 
in der Mitte zwischen den 
Bug- und den Decksklüsen. 
Sie haben einen doppelten 
Zweck, indem sie einmal beim 
Ankern die Reibung der aus- 
laufenden Kette am Schiffs- 
körper vermehren und dadurch 
den Lauf der Kette verlang- 
samen, und danu die Zwischen- 
decksstopper heim Abstoppen 
der Ketten und beim Zu- 
Anker - Liegen dadurch ent- 
lasten sollen, dass sie einen 
Theil der auf die Ketten wir- 
kenden Zugkraft auf sich selbst 
übertragen. Die Beting ist ein 
Abbild. 67. auf Deck befestigter kurzer Cy- 
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linder aus Stahlblech, der häufig noch durch eine nach vorn gerichtete 
vertikal stehende bis zum unteren Deck reichende und mit diesem verbundene 
Platte verstärkt wird. Oben wird die Beting durch einen Deckel ge- 
schlossen. Die Verbindung zwischen Beting und Ankerkette wird im 
Allgemeinen in der Weise hergestellt, dass man die letztere mit einem 
einfachen Törn um die Beting herumführt. Dieser Törn wird so gelegt, 
dass die beiden Parten der Kette der Bordwand zugekehrt sind und die 
von der Beting nach vorn laufende Part sich unterhalb der anderen be- 
findet. Man nennt diesen Törn den Betingschlag. Um den Betingscblag 
frei von Deck und die beiden Parten desselben frei voneinander halten zu 
können, ist jede Beting mit zwei querschiffs stehenden eisernen Armen, 
sogenannten Normännern, versehen, welche mittelst Splinten lösbar be- 
festigt und ausserhalb der Beting zungenartig gestaltet sind. An ihrem 
oberen Ende hat die Beting noch einen quer durchgehenden, an beiden 
Seiten vorstehenden Bolzen, welcher verhindern soll, dass die obere Part 
des Betingschlages beim Auslaufen der Kette von der Beting abspringt. 
Beim Legen und Abnehmen des Betingschlages werden die Normänner 
und der Bolzen entfernt Stehen die Betings in einem überdeckten Raum, 
so befindet sich oberhalb derselben unter Deck je ein Augbolzen zum 
Befestigen eines das Legen und Abnehmen des Betingschlages erleich- 
ternden Jollentaues. Beim Ankern auf grosser Wassertiefe wird statt des 
einfachen häufig auch ein doppelter Betingschlag genommen. Vor dem 
Einhieven der Ankerkette muss der Betingschlag entfernt werden. An der 
Vorkante der Ankerbeting befindet sich in fester Verbindung 
mit der Grundplatte ein Ansatz, in welchem ein Schäkel für den 
Schlippstopper sitzt. 

4. Die Schlippstopper (Abbild. 68) sind kurze Ketten- 
enden, welche an dem einen Tamp mit einem Schlippschäkel, 
an dem anderen mit einem Verbindungsscbäkel versehen sind. 

Mit letzterem werden sie in starke Augbolzen, welche sich ent- 
weder an den Vor- bezw. Achterkanten der Betings oder un- 
mittelbar vor bezw. hinter den Betings im Deck befinden, ein- 
geschäkelt. Die Schlippschäkel sind so gross und weit, dass 
sie ein Kettenglied bequem umfassen können. Die Schlipp- 
stopper haben den Zweck, die Ketten zeitweise festzuhalten, wenn 
hinter oder an den ßetingen mit denselben gearbeitet werden soll. 

Die Stopper werden also z. B. in Thätigkeit gesetzt werden 
können, wenn die Ketten ums Spill gelegt oder nach dem Lichten 
des Ankers vom Spill abgeuommen werden sollen. Beim Ein- 
fieren der Ankerkette in den Schlippstopper ist mit Vorsicht zu 
verfahren, weil jedes Einrucken der Kette leicht ein Brechen 
des Stoppers oder des Augbolzens zur Folge haben kann. 

5. Die Decksstopper (Abbild. 69 bis 71), welche auch 
Patentstopper, Klüsstopper oder Kontroller genannt werden, be- 
finden sich unmittelbar hinter den Bugklüsen und haben ähnlich 
wie die Schlippstopper den Zweck, die Ketten beim zu Anker 
Liegen oder beim Ankerlichten zeitweise festzuhalten, wenn die 

Handbuch der Seemannschaft. I. 8 . Aufl. 13 
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Zwischendecks- oder die Taustopper ausser Thätigkeit gesetzt werden 
müssen. Ausserdem sind aber die Decksstopper während des Ankerlichtens 
insofern von grossem Werth, als sie jedes Zurückgehen der schon ein- 
gehievteu Kettenschakeu unmöglich machen und hierdurch das Spill 
entlasten. 

Der hintere Theil des Stopperkörpers trägt an seiner Oberkante 
mitten über dem Gussstück einen hufeisenförmigen Bügel, durch welchen 
ein Querbolzen gesteckt werden kann. Werden die Ankerketten einge- 
schäkelt, so werden dieselben zwischen diesem Bügel und dem Stopper- 
körper hindurch genommen. 

Ist der Decksstopper in Thätigkeit, so stemmt sich ein horizontales 
Kettenglied mit seinem vorderen Theil gegen die vordere Wand des ge- 
öffneten U-förmigen Ausschnittes, während sich die vor diesem horizon- 
talen Glied liegende vertikale Schake mit ihrem unteren Theil in der 
Rinne des vorderen Theiles des Stopperkörpers und des Gussstücks be- 
findet. Die Kette kann also zwar zurück, aber nicht nach aussenbords. 




Muss man die Kette länger in diesem Stopper ruhen lassen, so setzt man, 
um dieselbe gegen Herausspringen oder unbeabsichtigtes Loskommen zu 
sichern, den Querriegel ein. Das in dem Ausschnitt liegende horizontale 
Glied ist dann mit dem Stopper fest verbunden, und die Kette kann 
weder vor- noch rückwärts. Beim Fallen des Ankers muss der Quer- 
bolzen entfernt und das Gussstück vollständig gehoben sein. Auch 
beim zu Anker Liegen bleibt der Stopper für gewöhnlich geschlossen. 
Beim Ankerlichteu wird derselbe geöffnet, und da jedes horizontale 
Kettenglied alsdann, sobald es den vorderen Theil des Stopperkörpers 
passirt hat, in den Ausschnitt des Letzteren hineinfällt, ist, wie oben 
schon erwähnt, ein Zurückgehen eingehievter Kettenschnken unmöglich. 
Ob auch beim Ankerlichten im Seegang die Decksstopper ohne Gefahr 
für die Ketten in Thätigkeit gesetzt werden können, wird nach den 
jeweiligen Verhältnissen beurtheilt werden müssen. Ruckt das Schiff 
heftig ein, so wird man gut thun, die Decksstopper nicht zu benutzen 
und das Spill eventuell dadurch zu entlasten, dass man auf die einzu- 
hievende Kette ein oder zwei Takel schlägt und diese beim Drehen des 
Spills mit durchholt. 

stoppor fttr 6 . Stopper für Heckankertrossen. Schiffe, die für ihre Heck- 
trosHD. anker keine Ketten, sondern eine Stahltrosse haben, führen zum Ab- 
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stoppen dieser Trosse beim Ankern mit Heckanker im Heck einen be- 
sonderen Stopper, dessen Wirkungsweise darin besteht, dass die in einer 
horizontalen schlangenförmig gewundenen Rille laufende Trosse durch 
Gegenschieben eines Bremsstücks bekniffen und dadurch aufgehalten wird. 
Die Bewegung des horizontal verschiebbaren Bremsstücks erfolgt durch 
Hebelübertragung. Der gewundene Verlauf der Rille soll das Abstoppen 
erleichtern. 

7. Schlipphaken. Als Vorrichtungen zum Festhalten der Ketten 
sind noch die Scblipphaken zum Klariren der Ankerketten zu 
erwähnen. Es sind dies einfache Schlippschäkel, welche, mit je einer 
Trosse in Verbindung gebracht, beim Klariren der Ketten auf die aussen- 
bords befindlichen Theile aufgeschäkelt werden. Jedes Schiff und Fahr- 
zeug wird mit mindestens einem derartigen Schlipphaken ausgerüstet. 



a) Buganker. Der Platz der Buganker ist im Bug des Schiffes. 
Ihre Lagerung muss derartig sein, dass sie nicht nur frei von der Bord- 
wand ins Wasser fallen, sondern auch stets im Moment von ihrer 
Lagerstelle gelöst werden können. Bei der Verwendung von Normal- 
ankern entspricht man diesen Anforderungen in der Regel dadurch, dass 
inan die Anker auf zwei Konsolen, sogenannte Schweinsrücken, legt 
und durch zwei Ketten, welche vermittelst einer gemeinsamen Schlipp- 
vorrichtung zum Loswerfen eingerichtet sind, in dieser Lage festhält 
(Abbild. 72). Die Schweinsrücken befinden sich in der Höhe des Ober- 
decks oder auf der Back. Ihre oberen Flächen sind, damit der Anker 
nach dem Loswerfen der Ketten infolge seiner eigenen Schwere hinab- 
gleitet, gegen das Wasser geneigt. Auf den vorderen Schweinsrücken 
kommt das dünnere Ende des Schaftes, auf den hinteren der eine Arm 
bezw. das Kreuz des Ankers. Der Anker lagert also so, dass der Stock 
nahezu auf und nieder, die Arme nahezu horizontal zeigen. 

Fällt der Anker von seiner Lagerung nicht ohne Weiteres frei von 
der Bordwand, so legt man ihn noch auf zwei eiserne Stützen, welche 
mit ihren Enden charnierartig an der Bordwand befestigt und an ihren 
oberen Enden zur Aufuahme der beiden Schaftenden gabelförmig gestaltet 
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ROsttein«. 


Schlipp- 

vorrichtung. 


Ingleftald-Ankcr 
oder Hatl-Ankor. 



sind. Die Gabeln sind, um sie nach dem Fallenlassen der Anker wieder 
nach oben holen zu können, mit Aufholern versehen. 

Von den beiden Ketten, welche den Anker in seiner Lage batten, 
wird die vordere Porteurleine, die hintere Rüstleine genannt. Beide 
werden mit dem einen ihrer Tampen — derselbe ist mit einem längeren 
und weiteren Glieds versehen — über die Daumen der Schlippvorrichtung 
gestreift und fahren dann um den Schaft des Ankers herum wieder nach 
binnenbords, wo ihre anderen Tampen an eisernen Pollern oder Klampen 
belegt werden. 

Die Schlippvorrichtung besteht aus einer eisernen mit zwei Daumen 
versehenen drehbaren Welle, welche in der Nähe der Ankerlagerung 



horizontal angebracht ist und vermittelst eines einfachen Hebelwerkes so 
festgestellt werden kann, dass die Daumen nach oben bezw. innen zeigen. 
Zum Fallenlassen des Ankers ist es nur nothwendig, die Verbindung 
zwischen Stange und Hebel durch eine kurze Drehung des Letzteren zu 
lösen. Infolge des an den Daumen wirkenden Zuges der Rüst- und 
Porteurleine dreht sich dann die Stange nach aussen und giebt die auf 
die Daumen aufgestreiften Tampen dieser Ketten frei. (Abbild. 73.) 

Die als Buganker zur Verwendung kommenden Inglefield-Anker und 
Hall-Anker lagern, wenn die weiter hinten beschriebene Baxter- Lagerung 
nicht in Betracht kommt, auf schräg nach aussenbords abfallenden und 
mit zwei oder drei Querschienen versehenen Gleitbahnen, die sich ent- 
weder auf der Back befinden oder aber, falls nämlich die Anker tiefer 
liegen sollen , um das Feuer der nach vorn schiessenden Geschütze nicht 
zu behindern, nischenförmig in die Bordwand eingebaut sind. Die Be- 
festigung der Anker auf diesen ebenfalls Schweinsrücken genannten Gleit- 
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bahnen erfolgt wieder vermittelst Rüst- und Porteurleinen und Schlipp- 
vorrichtungeu. (Abbild. 73 u. 74.) 

b) Reserveanker. Der Reserveanker, der früher Rüstanker hiess, Kescneanker. 
weil er bei den mit Takelage versehenen Schiffen an der Achterkante der 
Fockrüst lag, wird gegenwärtig an irgend einer passenden Stelle auf den 
oberen Decks gelagert, entweder unmittelbar vor dem vorderen Geschütz- 
thurm, oder auch mehr nach hinten zu bis etwa in die Mitte der Schiffs- 
länge, je nachdem die Verhältnisse au Bord es vortheilhafter erscheinen 



lassen. Bei der Auswahl seines Lagerplatzes ist zu beachten, dass das 
Rinschäkeln der Kette (es ist dies die dritte oder die Reserveaukerkette) 
und das Fallenlassen des Ankers möglichst einfach und bequem bewerk- 
stelligt werden kann. Besondere Einrichtungen in dieser Beziehung werden 
im Allgemeinen nicht getroffen. 

c) Der Heckanker liegt am Heck des Schiffes und wird dort ent- Heckuker. 
weder in ähnlicher Weise wie die Buganker oder Reserveanker gestaut, 

oder man bringt ihn auch aussenbords in vertikaler oder horizontaler 
Lage an. Abbild. 75 und 76 geben die Vertikalstauung eines Heckankers 
für einen kleinen Kreuzer. 

d) Der Warpanker wird an irgend einer geeigneten Stelle verstaut. Wvpwkor 
Besondere Vorkehrungen für seine Lagerung sind im Allgemeinen nicht 
getroffen. 
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9. Torrlch- 
tuijrrn mm 
Bedienen der 
Anker. 


a; Bei Admirali- 
t&tsankern. 


Kattdavit und 
FjgchdaTit. 


b / Bei Inglefltdd- 
©d. Hall-Ankern. 


Ankerkrtlhne 


Vorrichtungen 
zum Transport 
der Heckanker. 


10. Baxter. 
Lagernna der 
Anker. 



Der beim Ankerlichten schliesslich vor die Klüse gehievte Anker muss 
wieder an seinen Lagerplatz zurückgebracht werden. Es geschieht dies 
mit Hülfe der Ankerdavits oder des Ankerkrahns und mit Hülfe von 
besonderen hieran befestigten Heissvorrichtungen. 

Bei den Admiralitätsankern sind zwei solcher Davits erforderlich, 
von denen der eine vor der Ankerlagerstelle, der andere hinter derselben 
steht; sie sind drehbar in einer Spur und in einem Halter befestigt. 

Der Davit, der vor der Aukerlagerung steht, heisst der Kattdavit, 
der hinter diesem Lagerplatz stehende der Fischdavit. Das Festhalten 
der Davits in der zum Transport des Ankers nöthigen Lage geschieht 
durch Draht- oder Kettenstander. Die am Kattdavit angreifende Heiss- 
vorrichtung wird das Kattfall, die am Fischdavit angreifende das Fischfall 
genannt. 

Das Kattfall dient zum Aufheissen des Ankers von der Klüse nach 
dem Kattdavit; das Fischfall hat den Zweck, das vollständige Verstauen 
des Ankers auf seinem Lagerplatz zu ermöglichen. 

Die erstere Arbeit heisst das Katten des Ankers, die letztere das 
Fischen des Ankers. 

Hier bedarf man zum Transport und zur Lagerung des Ankers nur 
eines Davits und eines Falls, welche Kattdavit und Kattfall genannt 
werden. Der Davit steht an der Achter- oder Vorkante des Schweins- 
rückens oder des Lagerplatzes und kann durch Brassen festgestellt und 
aus- oder eingeschwungen werden. 

Die Davits sind in allen Fällen, wo sie das Bug- oder Heckfeuer 
hindern, zum Umklappen eingerichtet 

Schiffe mit scharfem Bug haben, wenn sie Inglefield- oder Hall-Anker 
führen, statt der Davits in der Regel einen in der Mitte der Back oder 
des obersten Decks stehenden drehbaren Ankerkrahn, welcher zum 
Katten beider Buganker benutzt werden kann. Derselbe ist, um das 
Feuer der Buggeschütze nicht zu behindern, zum Niederlcgcn eingerichtet 

Die Schiffe der Sachsenklasse haben als Ankerkrahn einen horizontal 
liegenden Balken, der mit seinem inneren Ende mittschiffs um ein Pivot 
drehbar ist und auf einer kreisförmigen Schiene läuft, so dass er ebenfalls 
für beide Seiten benutzt werden kann. 

Die Vorrichtungen zum Transport der Heckanker sind ähnlich wie 
die der Buganker. Auf einigen Schiffen sind auch besondere Bockgestelle 
zur Anwendung gekommen. 

Die Kriegsschiffe haben für die Lagerung der Hall-Anker, die jetzt 
ausschliesslich zur Verwendung kommen, in Verbindung mit den Baxter- 
Spillen die sogenannte Baxter-Lagerung (Abbild. 77). Diese Lagerung 
charakterisirt sich dadurch, dass die Anker in die Klüsen hineingehievt 
werden. 

Die ziemlich stark nach unten geneigten Klüsen haben in diesem 
Fall eine trichterförmige Gestalt von solcher Weite, dass der Schäkel des 
Ankers darin Platz findet. Diese Klüsen werden aus Stahlgussstücken 
und Stahlrohren hergestellt und reichen von der Aussenhaut bis auf die 
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Booten in- 
einander. 



Back bezw. das Oberdeck. Abbild. 77 zeigt auch die Zurrvorrichtung 
für die in der Klüse lagernden Buganker. 

Beim Ankerlichten wird der Anker einfach in die Klüse gehievt und 
zwar so weit, bis seine nach oben gerichteten Arme fest gegen die Bord- 
wand bezw. die Unterkante der Klüsen liegen. 

Diese Lagerung hat den grossen Vorzug, dass sie Ankerkrahn und 
Kattfall entbehrlich macht und überhaupt die ganze Handhabung der 
Anker wesentlich erleichtert und vereinfacht. Beim letzten Theil des 
Hievens muss vorsichtig verfahren werden, damit die Ankerlichtmaschine 
durch das Gegenholen des Ankers gegen die Klüse nicht zu stark be- 
ansprucht wird. 


19. Abschnitt. Einrichtungen zum Ein- und Aussetzen 

der Boote. 

Die Vorkehrungen, die au Bord zum Ein- und Aussetzen der ver- 
schiedenen Schiffsboote angebracht werden — mögen sie aus Barkunen, 
Drehdavits, Klappdavits, Ladebäumen oder grossen Krähnen bestehen — , 
müssen alle so angeordnet sein, dass die Boote bei aufrecht liegendem 
Schiffe in einer ausreichenden Entfernung von der Schiffswand passiren 
können. Sind aussen an der Bordwand hervorstehende Theile, z. B. Asch- 
schütten, vorhanden, so müssen diese bei Bestimmung der Ausladung der 
Davits u. s. w. besonders berücksichtigt werden. Im Allgemeinen soll der 
Zwischenraum zwischen Boot und Schiffskörper mindestens V* m, für 
Rettungsboote (Kutter oder Jollen) mindestens 800 mm betragen. 

Ferner muss das Ein- und Aussetzen der Boote schnell geschehen 
können, was hauptsächlich bei den als Rettungsboote fahrenden Kuttern 
und Jollen — erstere bei grösseren, letztere bei kleineren Schiffen — der 
Fall sein muss. Diese Boote sollen daher stets in Drehdavits oder solchen 
Vorrichtungen aufgehängt werden, dass die Boote klar zum sofortigen 
Gebrauch frei vom Schiff über Wasser hängen. 

Die verschiedenen Schiffsboote — nämlich Dampfbeiboote, Barkassen, 
Pinassen, Kutter, Jollen, Gigs und Dingis — sind entweder in Boots- 
klampen, die sich auf den Barrings oder Decksaufbauten befinden, auf- 
gestellt oder hängen einfach iu den Davits. 

Stehen die Boote auf Barrings oder Aufbauten in Klampen, so werden 
sie mittelst Ladebäumen oder Drehdavits, in neuerer Zeit durch grosse 
Krähne, von denen dann in der Regel zwei — je einer für jede Schiffs- 
seite — vorhanden sind, zu Wasser gebracht und eingesetzt. In letzterem 
Falle sind die Boote so um die Krähne gruppirt, dass jedes Boot von 
dem betreffenden Krahn gefasst werden kann. 

Die Barrings sind von Bord zu Bord reichende und in guter Decks- 
höhe (etwa 2,3 bis 2,6 m) über dem Oberdeck oder Aufbaudeck an- 
gebrachte Decksbalken, die häufig, namentlich bei kleineren Schiffen, noch 
mit einem Deck, dem Barringsdeck, belegt sind. 

Reicht der Raum auf den Barrings oder den vorhandenen Decks- 
aufbauten zur Aufstellung der in Betracht kommenden Boote nebeneinander 
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nicht aua und ist andererseits das Aufhöngen eines Theils dieser Boote 
in Davits nicht angezeigt, so werden auch mehrere Boote ineinander 
gestellt, z. B. sehr häufig Ruderpinassen und Dampfpinassen in die Ruder- 
barkassen. Hiermit ist natürlich der Nachtheil verknüpft, dass man nicht 
jederzeit alle Boote unabhängig voneinander gebrauchen kann. Vor dem 
Einsetzen der kleineren Boote müssen in den grösseren die im Wege be- 
findlichen Duchten entfernt und zur Aufnahme der kleineren hölzerne 
Klampen eingesetzt werden. Diese einsetzbaren Bootsklampen müssen, 
damit eine Beschädigung des grösseren Bootes vermieden wird, genau über 
den Klampen des grossen Bootes stehen, vorausgesetzt, dass es sich nicht 
um ein ganz leichtes kleineres Boot handelt. 

Haben leichte Boote (Gigs, Jollen, Dingis) ihren Standort in den auf 
der Barring oder auf Decksaufbauten stehenden grossen Booten, so giebt 
man ihnen behufs Erleichterung ihres Gebrauchs im Hafen eine sogenannte 
Hafenstellung, d. h. man heisst sie im Hafen an besonders auf- 
zustellenden Davits, für die dann Spuren und Halter an geeigneten Stellen 
der Bordwand angebracht sein müssen. Beim Inseegehen werden diese 
Davits herausgenommen und verstaut. 

Zuweilen liegen die Raumverhältnisse an Bord so, dass für einzelne 
leichte Boote nur eine Unterbringung in Davits vorgesehen werden kann, 
welche das Schussfeld der Geschütze behindert oder doch eine Gefährdung 
der Boote durch den Druck der Pulvergase verursacht. So untergebrachte 
Boote müssen dann vor Schiessübungen oder bei der Vorbereitung zu 
Klarschiff mit Hülfe der vorhandenen Ladebäume, Krahne u. s. w. von 
ihrem Standort entfernt und in eine Sicherbeitsstellung oder Ge- 
fechtsstellung gebracht werden. Diese Gefechtsstellung befindet sich 
au irgend einer passend gelegenen Stelle des Decks oder der Aufbauten 
oder auch in einem der anderen Boote. Auch die Davits müssen dann 
aus dem Schussfeld entfernt werden. 

Die Aufstellung der Boote bei Linienschiffen und Grossen Kreuzern 
ist gewöhnlich wie folgt: 

Vor dem stärksten Krahn steht das grösste Dampfbeiboot, neben 
ihm befinden sich noch 4 bis 5 andere Boote, darunter 1 Barkasse mit 
eingesetzter Gig, 2 Kutter mit je einer eingesetzten Jolle. Hinter den 
Krähnen stehen an der Bordwand 2 Dampfbeiboote, zwischen denselben 
1 Barkasse mit eingesetzter Gig, 1 Pinasse mit eingesetzter Gig und iu 
der Mitte noch 1 Gig. Im Ganzen gruppiren sich also 14 Boote um die 
beiden Kräh ne. 

Die Klampen, iu welchen die eingesetzten Boote stehen — es sind lioouUampeo. 
gewöhnlich 3 für jedes grössere Boot vorhanden — sitzen querschiffs und 
schmiegen sich dem betreffenden Bootsquerschnitt an. 

An den äusseren Enden der Klampen sind geschmiedete Augen an- 
genietet zum Festzurren des Bootes. Zum weiteren und besseren Fest- 
machen, namentlich in See bei schlechtem Wetter, dienen Kettenstander, 
die auf dem Deck bezw. den Barringsbalken in Augen befestigt sind und 
mit einem flachen Haken über den Dollbord des Bootes gestreift werden. 
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In der Mitte haben diese Kettenstander, um schnell losgeworfen werden 
zu können, einen Schlipphaken. 

Die Klampen sind häufig, namentlich auf der äusseren Seite des 
Bootes, zum Niederklappen eingerichtet, damit das Boot beim Aussetzen 
nur in geringem Maasse angelüftet zu werden braucht. 

Fahrbar*' Boot«- Fahrbare Bootsklampen finden dort Anwendung, wo nebeneinander- 
kiamprn stehende Boote mit Drehdavits oder Krähnen ausgesetzt werden, und sie 
haben dann den Zweck, das betreffende innere Boot, nachdem die Klampen 
des äusseren Bootes heruntergcklappt sind und dieses selbst zu Wasser 
ist, zwischen die Davits zu bringen. 

bn» B< d*r Vcr Die Einrichtungen, die zum Ein- und Aussetzen der Boote dienen, 

'•cEli-denen*" sind im Einzelnen: 


Eiarichtaugr > it 
1 BB Ein- and 
Aaftf«tzea der 
Boot«. 


1. SUg- and 
NockUkel 


2. ßarkunen. 


1. Stag- und Nocktakel, 2. Barkunen, 3. feste Heckdavits, 4. Dreh- 
davits, 5. kombinirte Dreh- und Klappdavits, 6. Klappdavits, 
7. Ladebäume, 8. grosse Krähne. 

Das Aussetzen mit Stag- und Nocktakel war früher allgemein üblich 
und bestand darin, dass die ungefähr in der Mitte zwischen Gross- und 
Fockmast direkt auf dem Deck stehenden Boote zunächst durch zwei in der 
Mittschiffsebene hängende Stagtakel bis in Höhe der Reling geheisst und 
dann durch zwei von den Nocken der Gross- und Fockraa fahrende Nock- 
takel nach aussenbords geholt und zu Wasser geliert wurden. Um das 
Manöver möglichst zu vereinfachen, waren für jede Seite besondere Stag- 
und Nocktakel vorgesehen, welche im Bedarfsfälle mit Hülfe besonderer 
Jollen aufgebracht wurden. 

Barkunen sind auf einigen alten Schulschiffen noch für die Kutter 
und Jollen vorhanden und befinden sich auf beiden Seiten des Schiffes 
gegenüber dem Kreuzmast. (Abbild. 78.) 

Die Barkunen sind schwach gebogene Hölzer, die nach oben hin in 
schräger Richtung vom Schiffe abstehen. Auf ihrer Oberseite sind kleine 
hölzerne Stufen angebracht, um den Verkehr der Bootsgäste nach den 
Booten zu erleichtern. 


Sie sind am unteren Endo in eisernen Fussspuren an der Bordwand 
klappbar befestigt. Am oberen Ende haben sie eiserne Ringe mit Augen, 
in welche die nach dem Kreuzmast fahrenden Toppnantsketten ein- 
geschäkelt sind. Letztere laufen am Kreuzmast über Rollen und sind 
unterhalb derselben in einem Ring vereinigt, in welchem eine Talje zum 
Auftoppen der Barkunen bei schlechtem Wetter eiugeschäkelt wird. 

Zur Abstützung der Barkunen untereinander Bind ihre Köpfe durch 
eine eiserne Stange oder durch eine Kette miteinander verbunden. Den 
Halt nach vorn und hinten erhalten sie durch Seitenstander oder Brassen, 
die mittelst Taljen gesetzt werden. 

Die Entfernung der Barkunen von einander richtet sich nach der 
Länge der Jolle, diese muss zwischen ihnen hindurch schwingen können. 

Zum Durchscheren der Kutterläufer befinden sich in dem Kopf der 
Barkunen je zwei querschiffs stehende Scheiben; die Heisstaljen der Jollen 
werden an besonderen eisernen Bügeln befestigt. 
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4. Feit« II*ck- 
davlt*. 


5. DrekdtTiti. 


Fußspuren. 


Hahti alter. 



Zum Belegen der Kutterläufer tragen die Barkunen ungefähr in der 
Mitte ihrer Höhe einen kurzen Querbalken, zum Belegen der Jollläufer 
hölzerne Klampen. An der Verbindungsstange oder Verbindungskette 
der Barkunen sowie an ihren Kopfenden werden die Manntaue für die 
Bootsbesatzungen angebracht. Ha die Kutter, wenn sie als Rettungsboote 
fahren, mit der ganzen Besatzung geliert bezw. geheisst werden, müssen 
cbensoviele Manntaue als Duchten vorhanden sein. 

Schiffe mit breitem und hohem Heck haben häufig zwei feste Heck- 
davits, an welchen eine Gig oder ein anderes leichteres Boot geheisst 
wird. Die Form und Anordnung der Davits ist aus der Abbild. 79 er- 
sichtlich. Auf Schiffen, die eine scharf zu- 
laufeude Heckform besitzen, ist diese An- 
ordnung nicht mehr ausführbar. 

Drehdavits (Abbild. 80) lassen sich an 
jeder Stelle der Bordwand innerhalb oder 
ausseihalb derselben aufstellen und können 


Abbild. 7t*. 




für jede durch das aufzubängende Boot bedingte Ausladung eingerichtet 
werden. Drehdavits sind daher im Allgemeinen die einfachsten und 
zweckmässigsten Bootsaussetzvorrichtungen. 

Die Davits sind entweder aus massivem Schmiedeeisen hergestellt 
oder aus Blechen und Winkeln kastenförmig gebaut oder sie bestehen 
aus geschweisstem Eisen- oder Stahlrohr. 

Sie werden paarweise so aufgestelit, dass das aufgeheisste Boot 
zwischen ihnen hindurch eingeschwenkt werden kann. 

Die eisernen Fussspureu sind an der Bordwand angenietet oder an- 
geschraubt. Etwas höher (etwa 1,0 bis 1,5 m) befinden sich die H&ls- 
halter, in denen sich der Davit drehen lässt. 

Die Halshalter sind entweder gänzlich geschlossen oder durch charnier- 
artige Verbindung zum Auseinanderklappen eingerichtet. Um die kasten- 
förmig aus Blech und Winkeln gebauten Davits legt man an der Stelle, wo 
der Halsbalter sitzen soll, einen aussen abgedrehten Ring, der genau auf- 
gepasst und dann angeschraubt ist. 

Innerhalb des Schanzkleides frei auf dem Deck stehende Davits, die 
allerdings nur für leichtere Boote vorhanden sind, erhalten gewöhnlich 
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UmkUpiibare 

I>rohd;iTito. 


Schfldpaiton. 


gusseiserne hohle Pivotsäulen mit unten angegossenem Flansch, die auf 
dem Deck mittelst Bolzen befestigt sind. 

Drehdavits, welche zum Umklappen eingerichtet sind, erhalten in 
horizontalen Pivotzapfen gelagerte Halshaltcr; über und unter jedem Hals- 
halter muss dann aber am Davit je ein Stellring angebracht werden, da- 
mit der Davit nicht durch den Halter hindurchrutschen kann. Die Fuss- 
spuren dieser umzuklappenden Davits sind zum Aufklappen nach der 
Seite eingerichtet. 

Alle drehbaren Davits werden entprechend der abnehmenden Biegungs- 
beanspruchung vom llalshalter aus nach unten bis zum FussspurzapfeD 
sowie nach oben vom Anfang der Biegung bis zum Kopf verjüngt. 

Der Kopf des Davits erhält einen drehbaren Augbolzen, in den der 
obere Block der Bootstalje eingeschäkelt wird, neuerdings erhalten die 
Davits Scheibegatten im Kopf für 2 und 3 Scheiben entsprechend dem 
dann fortfallenden oberen Block der Talje. 

An den Seiten des Davits sind zur Leitung der Bootstaljenläufer 
Schildpatten mit drehbaren Bronzescheiben angeschraubt und zwar der- 
art, dass sie bei ausgeschwungenen Davits auf den äusseren Seiten der- 
selben sitzen, also bei dem vorderen Davit vorn und bei dem hinteren 


Davit hinten. Zum Belegen der holenden Part der Bootstaljen hat jeder 
Heiogkt&mpen. Davit eine hölzerne Belegklampe. *) (Abbild. 81.) Dieselbe ist an seiner 
äusseren Seite (in ausgeschwungenem Zustande) so angebracht, dass sie 
mit der von oben kommenden holenden Part einen mit der Spitze nach 
unten gerichteten Winkel von etwa 30° bildet, dessen durch die Klampe 
gebildeter Schenkel nach aussen gerichtet ist. Durch die Neigung der 
Belegklampe wird ein Schamfielen des Läufers beim Fieren des Bootes 


vermieden. 


Die Köpfe der Davits sind '.durch Drahtstander so verbunden, dass 


diese sich über den Köpfen frei bewegen können. Ausserdem sind an 
den Davitsköpfen noch Seitenstander nach vorne und hinten angebracht, 
durch welche beim Heissen und Fieren des Bootes ein in sich geschlossenes 
Bewegungssystem hergestellt wird. 


rugsUnd.r. Zum Auffaugen des aufgeheissten Bootes und zur Entlastung der 
Taljenläufer ist noch an jedem Davit dicht hinter dem Kopfe ein Fang- 
stander in einem dort befestigten Auge angebracht. Es ist dies ein 
kurzes mit Spannschraube versehenes Kettenende, an dessen unterem 
Ende ein Schlipphaken sitzt. Letzterer wird in einem an dem Haken 
des Heissstropps sitzenden Kettenglied eingeschäkelt. Die Spannschrauben 
welche nicht immer vorhanden sind, dienen hauptsächlich dazu, ein auf 
den Barrings in Klampen stehendes Boot etwas anzulüften, wenn es aus- 
geschwenkt werden soll. Beim Fieren des Bootes schlippt man die 
Schlipphaken erst dann, wenn die Taljeuläufer an ihren Klampen belegt sind. 


*) Der Nordd. Lloyd ordnet bei seinen Schilfen die Belegklampen, die ans 
Eisen bestehen, derart an, dass ungefähr 1 m über Deck auf der einen Seite 
des Davits eine halbe Klampe und etwa 1 m darüber an der anderen Seite die 
andere halbe Klampe sitzt, wodurch ein gleichmiissiges und leichteres Fieren 
des Bootes erreicht wird. 


“V 
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Zum Ausschwenken des Bootes müssen die Davits gedreht werden. 
Bei leichten Booten erfolgt die Ausführung des Manövers mit Hülfe der 
Vor- und Achterstander sowie mit Hülfe der an den Davitsköpfeu be- 
festigten Manntaue, indem die Bewegung des Bootes gleichzeitig durch 
entsprechendes Schieben am Dollbord unterstützt wird. 




Abbild. 81. Getakelter Jolldavit. 


Bei schweren Booten ist jedoch 
die auf diese Weise zu erreichende 
Kraftäusserung nicht ausreichend, und 
man bringt daher besondere Drehvor- 
richtungen an, welche im Allgemeinen 
darin bestehen, dass an jedem Davit 
ein Schwenkrad sitzt, welches durch 
eine Schneckenwelle bewegt wird. 

Hängen Boote nur in Davits, so 
müssen sie beim Verlassen des Hafens 
seefest gezurrt werden. Diesem Zwecke 
dienen der Zurrbaum und die Zurr- 
brooken. 

Der Zurrbaum besteht aus einer 
hölzernen Spiere von etwa 150 mm 
Durchmesser, die uach den Enden hin 
etwas verjüngt ist und so lang ist, 
dass sie etwas über die Davits hinaus- 
reicht. In der Mitte des Baums sind 
in 1,0 bis 2,0 m Abstand von einander 
zwei mit Leder bezogene runde Polster 
von '/s m Länge umgclegt Der Baum 
ruht in eisernen Bügeln, welche am 
Davit zum Losuehmen oder Umklappen 


Zurrrorrleh- 
tnaifpn in 
Dsrlts hän- 
gender Boote. 


Zunrtnuni. 


Digitized by Google 



208 IX, 19. Einrichtungen zum Ein und Anssetzen der Boote. 

eingerichtet sind. An die Polster des Baumes legt sich das in seinen 
Fangstandern hängende Boot unterhalb der Scheuerleiste fest an und wird 
in dieser Stellung durch die straff angeholten Zurrbrooken festgehalten. 

Die Zurrbrooken bestehen aus 100 bis 150 mm breiten aus Tau werk 
bergestellten Bändern (Abbild. 82). Sie sind au der Spitze des Davit- 
kopfes in besonders dazu angebrachten Augen angenäbt und führen von 
dort aussen um das Boot herum bis zum Davit, wo sie in der Nähe der 
Belegklampe befestigt werden. Soll das Boot gefiert werden, so werden 
die Zurrbrooken losgeworfen und die Fangstander geschlippt, wodurch das 
Boot frei von den Polstern kommt und gefiert. werden kann. 

Die Befestigung der unteren Enden der Brocken an den Davits er- 
folgt, um die Boote in kürzester Zeit zum Fieren klar machen zu köunen, 
— ein Umstand, der besonders für die Rettungsboot« von äusserster 
Wichtigkeit ist — vermittelst Schlipphaken (Abbild. 83). 

Letztere sind entweder au Augen, welche sich an den Davits 
befinden, oder an Drahtstroppen, welche um die Davits ge- 
legt sind, festgeschäkelt, greifen indessen nicht direkt an 


Abbild. 82. Abbild. 88. 

den Brocken, sondern, wie aus der Abbild, ersichtlich, an dreieckigen 
Gliedern an, welche mit den Kauschen der Brooken durch Taljereeps 
in Verbindung gebracht werden. Das Einschalten der Taljereeps ist noth- 
weiidig, weil sonst ein genügendes Ansetzen der Brooken nicht immer 
möglich wäre. 

Manchmal sind die Polster, gegen die sich das Boot legt, auch an 
den senkrecht stehenden l'hcilen der oben erwähnten Bügel jedes Davits 
angebracht. Der Zurrbaum kann dann fortfallen. (Abbild. 81.) 

».^Kombiflirte Sie nim], abgesehen von der Vorrichtung zum Ausklappen, den Dreh- 
DriSSaHt«. davits vollständig gleich. Man wendet diese Davits dann an, wenn die 
Bordwände behufs besserer Ausnutzung des Geschützfeuers oder aus an- 
deren Gründen nach oben hin eingezogen sind. (Abbild. 84 u. 85.) 

Wollte man in diesem Falle gewöhnliche Drehdavits anbringen, so 
müssten einestheils diese eine beträchtliche Ausladung besitzen, um das 
Boot über die ausfallende Bordwand des Schiffes hinaus zu Wasser setzen 
zu können, andererseits käme das Boot durch die grosse Ausladung der 
Davits nach dem Einschwenken zu nahe der Schiffsmittellinie und damit 
auch zu nahe den etwa vorhandenen Aufbauten, wie Ventilatoren, Lauf- 
brücken, Deckshäusern u. s. w.; auch Hesse sich das Boot infolge der 
langen Davitsausladung überhaupt schwierig aus- und einschwenken. 

Die kombinirten Dreh- und Klappdavits werden wie die gewöhnlichen 
Drehdavits iu aufrechter Stellung aus- und eingeschwenkt. Nach dem 




Zorrbrooken. 


Sehlipphfckeo. 
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Ausschwenken werden sie durch eine besondere Vorrichtung heraus- 
geklappt und legen sich dann so weit über, dass das Boot beim Fieren 
frei von Bord kommt. 

Das Boot steht bei den eingeschwenkten Davits an Deck oder auf 
den Barrings in Klampen. 

Der Klappmechanismus besteht bei den Schiffen der Brandenburg- 
klasse, bei welchen die Geschütze nicht direkt an der Einbuchtung ent- 



lang, sondern unter einen Winkel von 45° zur Kielrichtung feuern, für 
jeden Davit aus einem an der Schiffswand befestigten starken Bügel aus 
Stahlguss, welcher als Halter für den Davit zugleich eine Längsschiffs- 
bewegung desselben aufnehmen soll. In ihm ist in Kreisbogen form die 
Führung für das obere Halslager, in welchem der Davit drehbar gelagert 
ist, angebracht. Mittelst Schraube, die durch eine Kurbel gedreht werden 
kann, wird das Halslager dann hinausgeschraubt, wodurch der aus- 
geschwenkte Davit seine nach aussen hin geneigte Lage einnimmt. Das 
Handbuch der Seetunnnscbmft I. 3, Auf!. 14 
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Fusslager jedes Davits ist entsprechend zum Drehen um eine horizontale 
Achse eingerichtet. (Abbild. 84 u. 85.) 

Feuern die Geschütze dagegen direkt an der eingezogenen Schiffs- 
wand entlang, so lässt sich der genannte Bügel nicht anbringen, weil er 



hier das Schiessen behindert Um in diesem Falle eine Längsschiffs- 
hewegung der Davits aufzuheben, setzt man jeden in einen besonderen 
aus Platten und Winkeln gebauten, nach unten hin in der Längsrichtung 
des Schiffes stark verbreiterten Fuss, der an der eingezogenen Schiffs- 
wand in horizontaler Richtung in zwei Charnicren drehbar befestigt ist 
Das obere Ende des Fusses wird mittelst Schraube hinausgekurbelt und 
eingeholt, während die Drehlager zum Schwenken des Davits in dem 
Fusse sitzen. 

KUppdariu. Ist die obere Bordwand bezw. das Schanzkleid bei einem Schiffe in 
S-Form stark eingezogen, wie z. B. bei den Schiffen der Siegfriedklasse 
und einigen früheren Avisos, so lassen sich vortheilhaft Klappdavits an- 
bringen. Sie verdienen an solchen Stellen den Vorzug vor den Dreh- 
davits. 

Die älteste Anordnung dieser Art befindet sich auf den Schiffen der 
Sachsenklasse. Die Boote können auch beim Einlaufen in Hafeneinfahrten 
in den aufgetoppteu, stark geschweiften Davits hängen bleiben, da sie 
kaum über die Bordwand in der Wasserlinie des Schiffes hinausragen. 
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Für jedes Boot sind zwei Davits vorgesehen und richtet sich ihre 
Entfernung voneinander nach den Heisspunkten des betreffenden Bootes. 



Abbild. 8G. Klappdavit. 


Die Davits werden durch horizontale Verbindungswinkel oder Rohre, 
welche namentlich die Köpfe und die oberen grössten Ausbiegungen mit 
einander verbinden, und durch Kreuzstangen bezw. kreuzweise angebrachte 
Winkelstahle unter sich fest versteift Seitenstander sind infolge der 
festen Verbindung der Davits entbehrlich. (Abbild. 86.) 

14* 
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Die Fussspuren der Davits sind an der eingezogenen Bordwand an- 
genietet, in ihnen sind die Davits um horizontale Zapfen, die für beide 
Davits in derselben Ebene liegen, drehbar gelagert. 

Die Aufhängepunkte des Bootes an den Davitsköpfen liegen in auf- 
geklapptem Zustande der Davits annähernd senkrecht über den unteren 
Drehpunkten der Davits. 

Die geschweifte obere Form der Davits richtet sich nach demjenigen 
Bootsquerschnitt, welcher sich in der Ebene des betreffenden Davits be- 
findet, das Boot darf den Davit dort nicht berühren. 

Die leichten Boote (Gigs, Jollen, kleine Kutter) hängen gewöhnlich 
in ihren Davits uud sind durch Fangstander mit Schlipphaken und 
Spannschraube wie bei den Drehdavits aufgefangen. 

Damit das Boot bei schlingerndem Schiffe seefest gezurrt werden 
kann, sind an den Davits Aufklotzungen mit Lederbezug vorgesehen, 
oder es ist zwischen beiden Davits ein horizontal liegender, aus Winkel- 
stahlen mit Lederbezug hergestellter Baum angebracht, der sich der Boots- 
form anpasst; gewöhnlich ist dazu die eine Versteifungsstange ausgebildet. 

Schwerere Boote (Dampfbeiboote, Barkassen, Pinnassen) hängen nicht, 
sondern stehen in Klampen, die entweder direkt an den Davits befestigt 
oder zwischen denselben auf Blöcken angebracht werden, die auf dem 
Schanzkleid stehen und aus Blechen und Winkelstahlen hergestellt werden. 
(Abbild. 87.) 

Die Böcke sind unter dem Bootskiel durch eine mit einer Holzplanke 
belegte Längsschlinge verbunden und sind auf der in das Schiff hinein- 
ragenden Seite zum leichteren Besteigen des Bootes zur Aufnahme einer 
Laufplanke eingerichtet. 

Die inneren Klampen sind fest an den Davits bezw. auf den Böcken 
angebracht, während die äusseren Klampen nach unten und aussen, 
klappend eingerichtet sind. Das Boot wird hier an den Klampen selbst 
seefest gezurrt. 

Die Davits werden durch Topptaljen nus- und eingeklappt und durch 
Toppstander im ausgeklappten Zustande festgehalten. 

Die Befestigungsstelle der Stander am Schiff muss möglichst in der 
verlängerten Ebene der Davits liegen, und sind dazu Ventilationsschächte 
und sonstige Aufbauten, welche in der Mitte des Decks stehen, benutzt. 
Fehlen solche Aufbauten, so ist ein gehörig verstrebter Bock aus Winkel- 
stahlen vorhanden. 

Um das Ausklappen der schweren Davits, deren Schwerpunkt infolge 
ihrer geschweiften Form innerhalb der Drehachse liegt, zu erleichtern, ist 
an der Oberkante Schanzkleid für jeden Davit eine durch Kurbel zu 
bewegende Schraube angebracht, welche den Davit so weit hinausdrückt, 
bis er infolge seiner Schwerpunktsveränderung vou selbst nach aussen 
fällt (vergl. Abbild. 87); ein Zurückschlagen der Davits beim Auf heissen 
des Bootes ist bei dieser Anordnung nicht zu befürchten. 

Ein« andere Art Eine etwas andere Art von Klappdavits ist auf S. M. S. - Alexandrine“ 

KlnppdaTitr. ... , . 

ausgefübrt. 
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Die Davit« selbst sind hierbei nicht aus I Stahleu hergestellt, sondern 
aus massivem Schmiedeeisen von rechteckigem Querschnitt, und haben im 
Gegensatz zu den vorher beschriebenen doppelt gekrümmten Klappdavits 
nur eine einfach gekrümmte Form. 

Die Fussspuren der Davits, deren Abstand voneinander auch hier 
gleich der Entfernung der Heisspunkte des Bootes ist, sitzen in Aus- 
schnitten des im oberen Theile des Schanzkleides befindlichen Hänge- 
mattskastens und sind dort um je einen horizontalen Bolzen drehbar 
gelagert. 

Unter sich 


Abbild. 88. 


sind diese Davits nur durch ein Rohr, welches die Davits- 
köpfe zusammenhält, und durch ein 
Stangenkreuz im oberen geraden Theile 
verbunden. 

Die Davits können so weit zurück- 
klappen, dass sie durch Auflegen eines 
Holzstreifens zugleich als innere Klampen 
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für das Boot dieneD. Die äusseren Klampen sind zum Umklappen in der 
Längsrichtuug des Bootes eingerichtet. (Abbild. 89.) 

Das Aus- und Einklappcn der Davits geschieht wie folgt: 

Auf dem mit dem Hüngemattskasten verbundenen Barringsdeck ist 
in der Ebene jedes Davits eine Gleitbahn mit Schraubenspindel gelagert, 
auf welcher eine bewegliche Mutter gleitet, die von der Gleitbahn gehalten 
die Spindel in ihrer Längsrichtung nur auf Zug und Druck, nicht aber 
auf Biegung beansprucht. An der beweglichen Mutter ist eine ent- 
sprechend starke eiserne Stange, die abwechselnd auf Zug und Druck 
beansprucht wird, mit ihrem unteren Ende gelenkartig befestigt; das 
obere Ende der Stange ist am Davit ebenfalls gelenkartig in einem dort 
angeschmiedeten Auge eingesetzt. 

Durch Vorwärts- bezw. Rückwärtsdrehung seiner Schraubenspindel 
wird dann jeder Davit ausgelegt und eingeholt und zwar kann er in jeder 
beliebigen Stellung festgehalten werden. Bei der äussersten ausgeklappten 
Lage legt sich die Mutter gegen das Ende der Gleitbahn an. 

Da beide Davits gleichmässig bewegt werden müssen, sind die 
beiden Spindeln derselben durch eine gemeinschaftliche Welle mittelst 
konischer Zahnräder verbunden. Auf dieser Welle ist eine Trommel auf- 
gekeilt, und sind an ihr zwei Taue festgemacht, von denen sich das eine 
von der Trommel ab- und das andere in der gleichen Zeit auf die Trommel 
aufwickelt. Die holenden Enden beider Taue gehen über Fussblöcke am 
Oberdeck. (Abbild. 88.) 

Eine andere Art von Aussetzvorrichtuugen, welche auch zu den Klapp- 
davits zu rechnen ist, befindet sich auf dem Schulschiff „Charlotte“. 

Diese Art gestattet es, mehrere Boote, welche nebeneinander auf dem 
Barringsdeck stehen, nacheinander auszusetzen. (Abbild. 90.) 

Die Einrichtung jeder Schiffsseite besteht aus zwei Böcken, die aus 
je zwei entsprechend starken, gelenkartig verbundenen Rohrstangen her- 
gestellt sind. 

Beide Böcke sind oben am Kopfe durch einen gebauten Träger, 
welcher die äusseren Rohrstangen der.Böcke unter sich fest verbindet, so 
abgestützt, dass eine Läugsverschiebung möglichst ausgeschlossen ist 

Der Verbindungsträger dient zugleich zum Anbringen und Aufhängen 
der Heisstaljen der Boote, da die Böcke so weit auseinander gerückt sind, 
dass die Boote hindurchschwingen können. 

Die äusseren Rohrstangen der Böcke sind am Schanzkleid oder in 
Ausschnitten derselben in horizontalen Achsen drehbar gelagert. 

Die inneren Rohrstangen sitzen am unteren Ende gelenkartig in einer 
Mutter, die sich auf einer Schraubenspindel bewegt und in Gleitschienen 
gelagert ist. Diese Stangen bilden zugleich die Zug- und Schubstangen 
des Systems. Am oberen Ende sind sie ebenfalls gelenkartig in einem 
am Kopfe der äusseren Rohrstange angeschweissten Auge befestigt. 

Zum gleichmässigen Aus- und Einschwingen beider Böcke sind ihre 
Schraubenspindeln durch eine Welle mittelst konischer Zahnräder ver- 
bunden, welche durch weitere Uebertragung mittelst konischer Zahnräder 


Eine Art Klap|>- 
davits. 
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und durch Kurbelmec.hanismus, ähnlicli wie bei den Stonespumpen, in 
Gang gesetzt wird. 

x. Ladrbiue. Ladebäume zum Aussetzen von Booten befinden sich auf allen älteren 
Linienschiffen und den älteren grosseu Kreuzern. 

Sie sind hauptsächlich zum Aussetzeu der schwereren Boote be- 
stimmt, welche in ihrem Bereiche Aufstellung gefunden haben, während 



als Stütze dient. Ist hierbei an einem Mast nur ein Ladebaum ange- 
bracht, so ist letzterer so eingerichtet, dass er nach beiden Schiffsseiteu 
geschwenkt werden kann und sich auch mit seinem oberen freien Ende und 
daran hängendem Boot senken und heben lässt. 

Jedes Boot kann aber nur auf der Schiffsseite zu Wasser gebracht 
werden, auf welcher es seinen Standplatz hat, weil ein Hinüberschwenken 
des Bootes nach der anderen Schiffsseite durch das den Mast haltende 
längsschiff angebrachte Stag verhindert wird. Der Baum kann nur dann 
unter dem Stag hiudurchschwenken, wenn er entsprechend gefiert ist, 
weshalb der Baum zum Auftoppen eingerichtet sein muss. 

Sind zwei Ladebäume vorhanden, so wird jeder nur für seine Schiffs- 
seite benutzt, und da die Bäume hierbei unter dem Stag nicht hindurch 
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zu schwenken brauchen, ist es auch nicht nöthig, sie zum Auftoppen mit 
daran hängendem Boot einzurichten. Sie erhalten daher jeder eine feste 
Toppnant, welche so bemessen ist, dass jeder Baum seine Boote mit ge- 
nügendem Abstaude vom Schiffe zu Wasser setzen kann. 

Die Boote selbst stehen bei den Ladebäumen mit fester Toppnant mit 
den Mitten ihrer Heisspunkte im fest vor geschriebenen Schwenkkreis des 
Heisstaljenblocks auf den Barrings oder auf dem Deck. 

Im Bereiche der Ladebäume, welche zum Auftoppen eingerichtet sind, 
können die Boote beliebig so aufgestellt werden, dass sie mit dem senk- 
recht darüber zu stellenden Heisstaljenblock noch zu erreichen sind. 

Die Ladebäume sind in 1, 2 oder auch 3 Exemplaren an den Ge- 
fechtsmasteu aufgestellt. Es haben z. B.: 

Sachsenklasse 2 Ladebäume an dem einzigen Gefechtsmnste; sie sind 
mit fester Toppnant versehen und nach achtern gerichtet. 

Brandenburgklasse 3 Ladebäume, davon 1 vor dem Grossmast mit be- 
weglicher Toppnant und 2 hinter dem Fockmast mit fester Toppnant. 

„Prinz Wilhelm“ und „Irene“ je 2 Ladebäume mit beweglichen Topp- 
nanten, davon 1 vor dem Grossmast und 1 hinter dem Fockmast. 

Der Ladebaum besteht entweder aus Holz oder er ist aus Stahl- 
platten zusammengenietet. 

Das untere Ende des Ladebaumes endigt in einem Pivotzapfen, der 
in einem am Mast angebrachten Konsol oder in einem auf dem obersten 
Deck aufgestellten und mit dem Mast verbundenen Pivotbock befestigt 
ist Das obere Ende des Baumes wird durch die feste oder bewegliche 
Toppnant gehalten. 

Der senkrecht stehende Pivotzapfen greift in ein aus Stahlguss her- 
gestelltes und mit Bronzefutter ausgekleidetes Pivotlager, in welchem ein 
Drehen des Zapfens, soweit es das Schwenken des Baumes erforderlich 
macht, stattfinden kann. 

Der eiserne Baum hat oben in einem bestimmten Abstande vom 
Ende ein eingeschnittenes Scheibegatt zur Aufnahme einer entsprechend 
grossen, aus Stahlguss hergestellten Scheibe, über welche das Heisstau 
aus Stahldraht fährt. 

Bei dem hölzernen Baume ist, um eine Schwächung desselben durch 
das Einschneiden des Scheibegatts zu verhindern, ein aus Stahlblech her- 
gestelltes Rohrstück aufgesetzt, welches vom oberen Ende des Baumes 
aus noch ein Stück über das Scheibegatt hinabreicht. 

Das feste Ende des als Heisstakel dienenden Stahldrahttaues ist 
mittelst Schäkel und Kausche an dem nach unten gerichteten Auge eines 
starken eisernen Ringes befestigt, welcher um das oberste Ende des 
Baumes gelegt ist. 

Von hier aus fährt das Tau über den mit nur einer Scheibe ver- 
sehenen Heissblock, an dessen unterem Ende ein grosses Auge mit Wirbel 
zum Einschäkeln der Heissstroppen angebracht ist. 

Das Tau fährt dann weiter über die Scheibe des im Baum ein- 
geschnittenen Scheibegatts in schräger Richtung nach oben über einen am 
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Mast, dicht unter dem Mars desselben, aufgehängten Leitblock und von 
dort weiter nach dem Deck. 

Hier an Deck geht das holende Ende des Heisstakels über einen 
weiteren Leitblock zur Trommel einer auf dem Deck aufgestelltcn Dampf- 
maschine, welche im Stande sein soll, das zu heissende Boot in einer 
Minute etwa 12 m zu heben. 

Die Scheiben im Scheibegatt, im Heissblock und in den Leitblöcken . 
sind gleich gross und müssen den für die Stärke des Stahldrahttaues 
vorgeschriebenen Durchmesser haben. 

Ueber den oberen Leitblock fahrt auch die Toppnant des auf- 
zutoppenden Ladebaumes, der Block ist deshalb mit einer zweiten gleich 
grossen Scheibe versehen. 

Das am Mast angenietete, horizontal sitzende, starke Auge, in welches 
der Leitblock eingeschäkelt ist, muss eine Drehung des letzteren ent- 
sprechend dem Schwenkwinkel des Baumes (etwa 180°) zulassen. 

Die Toppnant fahrt dann weiter am Mast herunter und endigt einige 
Meter über dem Deck in einer zweischeibigen, mit Stahldrahttau ge- 
schorenen Talje, deren holendes Ende nach dem Deck zu der Trommel 
einer dort aufgestellten zweiten kleineren Dampfmaschine geleitet ist. 
Mit Hülfe derselben kann der Baum mit dem daran hängenden Boot ein 
gewisses Stück getoppt und gefiert werden 

Bei einem Ladebaum mit fester Toppnant ist das obere Ende der 
letzteren in einem am Mast angenieteten Auge eingeschäkelt, welches eine 
Drehung des Toppnantschäkels entsprechend dem Schwenkwinkel des 
Ladebaumes (etwa 90°) zulässt. 

Das untere, fest am Baum sitzende Ende der Toppnant ist in einem 
nach oben gerichteten Auge desjenigen Ringes befestigt, an dessen Unter- 
seite das Heisstakel befestigt ist. 

An demselben Ringe sind noch seitliche Augen angeschweisst zur 
Befestigung der Geeren, welche zum Festsetzen und Schwenken des 
Baumes dienen. 

Zum gänzlichen Auftoppen des leeren Baumes, auch des mit fester 
Toppnant versehenen, bis an den Mast dient dann nur ein einfaches 
•Tollentau, welches unterhalb des im Baum eingeschnittenen Scheibegatts 
an einem aufgenieteten Auge befestigt ist. 

An den Heissblöcken sitzen die lleissstander, die durch Schlipphaken 
an den Heissstroppen der Boote befestigt werden. Für die torpedo- 
armirten Dampfbeiboote sind 4 solcher Heissstander vorgesehen, die am 
Boote in 4 an seiner Aussenhaut befestigten Augschienen durch Schlipp- 
haken angesetzt werden. 

Ausserdem sind noch in den Booten an der Innenseite des Vor- bezw. 
Hinterstevens Taue als Schweukleinen zum Halten der Boote in bestimmter 
Richtung und Lage in zu dem Zweck dort angebrachten Ringen befestigt. 

Wird jetzt ein Boot mit der Maschine so weit gehoben, dass es frei 
über den Klampen schwebt, dann kann man den Baum durch Bedienung 
der Geeren so weit herumschwenken, dass das Boot über Wasser hängt. 

Nöthigenfalls fiert man den Baum noch während des Schwenkens. 
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Das Aufbolen des Bootes und das Einsetzen in seine Klampen ge- 
schieht in umgekehrter Folge. 

Auf allen neueren Linienschiffen und grossen Kreuzern sind zum 
Aussetzen der Boote grosse Krähue vorhanden. 

Die Anordnung derselben ist auf allen diesen Schiffen so getroffen, 
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dass auf jeder Schiffsseite ungefähr in der Mitte des Schiffes ein Krahn 
aufgestellt ist, der seine bestimmten Boote auszusetzen hat. (Abbild. 92.) 





Abbild. 93. 
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Letztere stehen mit den Mitten ihrer Hcisspunkte im Schwenkkreise 
des Krahns, d. h. die Boote sind so auf den Barrings aufgestellt, dass die 
Mitte zwischen den lleisspunkten jedes Bootes genau unter dem darüber 
gedrehten Heissblock des Krahns sich befindet. 

Ihrer Ausladung und dem grössten von ihnen zu transportireoden 
Gewichte entsprechend sind die Krahne aus starken Platten und Winkeln 
bei überall rechteckigen Querschnittsformen zusammengenietet; nur auf 
den Schiffen der Freyaklasse geht der Querschnitt am unteren Ende in 
die Cylinderform über. 

Es hat z. B. der Krahn, zu dessen Gruppe ein Dampfbeiboot Kl. A. 
von 16 000 kg Gewicht und von 16 m Länge gehört, gewöhnlich eine Aus- 
ladung von etwa 9 m und einen rechteckigen Querschnitt an der am 
stärksten beanspruchten Stelle im oberen Lager von etwa 1,0 m zu 0,7 m. 

Der Krahn der anderen Schiffsseite, welcher vielleicht als schwerstes 
Boot nur ein Dampfbeiboot I. Klasse zu tragen hat, köunte um 1 bis 2 m 
weniger Ausladung erhalten, man zieht es aber vor, beiden Krähuen einen 
gleichen Aufstellungsort an Deck und daher eine annähernd gleiche Aus- 
ladung zu geben, nur macht man den zweiten Krahn in seinen Durch- 
schnittsdimensionen etwas leichter, entsprechend dem von ihm zu hebenden 
geringeren Gewicht. 

Die Höhe des Krahnes ist so bemessen, dass alle zugehörigen Boote 
frei von allen Deckseinrichtungen aus- und eingeschwungen werden können, 
ohne dass dabei die steifgesetzten und in den Heissstroppcn eingeschäkelten 
Heissstander einen Winkel von je 45° mit der Lothrechten durch die Mitte 
des Heissblocks überschreiten. Des besseren Aussehens wegen macht man 
auch beide Krähne gleich hoch. (Abbild. 93.) 

Der oberen Biegung im Krahn giebt man eine solche Form, dass 
heim Ausschwingen sämratliche zugehörigen Boote mit ihren Steven voll- 
kommen frei unter der Biegung hindurchkomraen. 

Die Krähne sind, wie die Lastkrähne, so konstruirt, dass die Festig- 
keits-Beanspruchung ihrer Querschnitte an jeder Stelle die gleiche ist. 

Zum Besteigen des Krahnes sind am senkrechten Theil und im weiteren 
Verlauf auf der Oberseite der Biegung eiserne Bügel bezw. Stufen an- 
gebracht, während auf dem oberen, fast horizontalen Theile sich an jeder 
Seite ein Geländer befindet, 

votgehsnse. Der Krahn steht in einem Pivotgehäuse, welches gewöhnlich vom 
Oberdeck oder Batteriedeck durch das Aufbaudeck hindurch bis etwa 
1 m über die in Höhe der Barrings angebrachte Plattform hinaufreicht. 
Das Gehäuse ist aus acht strahlenförmig aufgestellten Platten mit Winkel- 
rahmen zusammengebaut. Die Platten verjüngen sich nach oben hin und 
sind unter sich und mit den Decks, durch welche sie hindurchgehen, fest 
verbunden, so dass sie als ein Ganzes von konischer Form anzusehen sind. 

Am oberen Ende des Pivotgehäuses und an seinem unteren Ende wird 
der Krahn von Kugellagern gehalten und in ihnen bewegt. Der untere 
Theil jedes Lagers ist am Pivotgehäuse und jeder obere Theil am Krahn- 
balken angenietet. In den oberen Theilen befinden sich Oeffnungen zum 
Einlegen der Kugeln, die durch passende Stücke wieder geschlossen werden. 
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Die Kugeln aus Hartguss und von genau gleicher Grösse liegen in 
den Lagern dicht aneinander und haben einen Durchmesser von 50 bis 
60 mm. Der Krahn dreht sich in diesen Lagern fast ohne Reibung. 

Ueber dem oberen Kugellager und dicht über dem oberen Ende des DrohTorrichtunR. 
Pivots ist eine Drehvorrichtung für den Krahn, bestehend aus Schneckenrad 
nebst Schnecke, angebracht. Das aus Stahlguss oder Bronzeguss gefertigte 
Schneckenrad von etwa 2 1 /» m Durchmesser besteht aus zwei Theilen und 
ist mit dem Krahnbalken fest vernietet, während die Lager der Schnecke 
am Pivotgehäuse ebenso befestigt sind. Nöthigenfalls wird noch eine 
weitere Räderübersetzung des Antriebes eingeschoben. 

Die Schnecke wird mittelst eines Kurbelmechanismus, ähnlich wie bei 
den Stonespumpen, durch 4 bis 6 Mann bewegt. Die Kurbel befindet sich 
gewöhnlich auf einer in der Höhe der Barrings um das Krahnpivot herum 
angebrachten Plattform, die mit der Laufbrücke in Verbindung steht. 

Mitunter hat das Schiff Schlagseite oder es soll bei geringem 
Schlingerwinkel ein Boot ausgesetzt werden. Je grösser nun die Neigung 
ist, desto schwieriger wird es, den belasteten Krahn zu drehen ; es tritt 
dabei eine Arbeitsleistung ein, welche darin besteht, dass das Boot in 
einem bestimmten Zeiträume, also auf eiuer bestimmten Strecke seines 
Schwenkweges, ein gewisses Stück gehoben werden muss. Diese Arbeit 
hat allein die Dreh Vorrichtung zu überwinden, ganz abgesehen von der 
Reibung in den Kugellagern. Diese Arbeitsleistung ist so gross, dass man 
beim Aussetzen des 16 t schweren Dampf beibootes bei einer Neigung von 
vielleicht 10° den Handbetrieb der Drehvorrichtung nöthigenfalls durch 
Dampfbetrieb ersetzen muss. 

Das Heisstakel, ein Stahldrahttau, ist am Kopfe des Krahnbalkens 
in einem Auge mittelst Schäkels befestigt und fahrt von dort nach unten 
über den einscheibigen Heissblock, der mit einem grossen Wirbelauge 
zum Einschäkeln der Heissstander versehen ist. Das Tau fahrt dann 
weiter nach oben über eine im Krahnbalken angebrachte Leitscheibe, wird 
dann über 2 bis 3 Scheiben im Innern des Krahus weiter geleitet und 

fährt, um aus dem Krahnbalken herauszukommen, in der mittleren Loth- 

lioie desselben entlang uud durch eine Oeffnung im unteren Kugellager 
über eine weitere unter diesem am Pivotbock gelagerte Scheibe. Von 

hier fährt das Tau wieder nach oben, event. über weitere Leitrollen, zur 

Trommel einer starken Dampfmaschine, die auf dem obersten Deck, eine 
Deckshöhe tiefer wie die Barrings, Aufstellung gefuuden hat 

Auf dem Küstenpanzerschiff „Aegir“ hat man den elektrischen Kraft- 
antricb eingeführt. 

Das Heisstau führt man im Innern des Krahns entlang, damit es in 
der Drehachse desselben jede Drehung des Krahns beim Schwenken ohne 
weitere Schwierigkeiten mitmachen kann. Da der Krahn eine Gesammt- 
drehung von etwa 200° beschreibt, so wird sich das Tau, der Drehung 
entsprechend, um 100° auf- und nach der entgegengesetzten Richtung um 
100° zusammendreheu, was aber bei der langen Tauleitung von über 30 m 
bei ganz geliertem Heissblock von nur geringem Einfluss ist. 
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Die Maschine soll ini Stande sein, das schwerste Boot mit einer 
Geschwindigkeit von 12 m in 1 Minute zu heben. Da nun, um diese 
Geschwindigkeit zu erreichen, das Heisstau den doppelten Weg, also 
24 m in 1 Minute, zurücklegen muss, so wird die Maschine sehr schnell 
laufen müssen. 

Um diese grosse Geschwindigkeit zu vermindern, hat man auch das 
feste Ende des Läufers ebenfalls beweglich gemacht, so dass beide Taue 
als holende Enden vom Kopfe des Krahns über Leitscheiben, dann weiter 
nebeneinander über je einen gleichen Satz Leitscheiben nach der Trommel 
der Maschine fahren. Diese Trommel besteht zwar aus einem Stück, es 
findet aber auf ihr eine räumliche Trennung der beiden Taue statt, wo- 
durch die Geschwindigkeit der Maschine im Gegensatz zur ersten An- 
ordnung auf die Hälfte herabgesetzt wird. 

Zum Aussetzen eines Bootes ist es nur nöthig, dasselbe mit der 
Maschine einige Centimeter anzulüften, da die Bootsklampen zum Herunter- 
klappen eingerichtet sind und andererseits auch der Transport eines 
inneren Bootes über ein aussenstehendes nicht stattfindet. Nur die in 
grössere Boote eingesetzten leichten Boote (Gig, Jolle) werden vorher mit 
dem Krahn herausgenommen und zu Wasser gebracht. 

Der Krahn mit dem Boot wird nach dem Anlüften des letzteren 
dann durch die Drehvorrichtung geschwenkt, wobei die bei den Lade- 
bäumen genannten Schwenkleinen, die an den Steven des Bootes an- 
gebracht sind, in Thätigkeit treten. Ist dann der Krahn so weit geschwenkt, 
dass das Boot sich frei über dem Wasser befindet, so wird dasselbe mit 
der Maschine gefiert. Bei allen Bootskrähnen wird jetzt ausserdem eine 
Einrichtung getroffen, die es ermöglicht, die Boote auch mit Handbetrieb 
aus- und einzusetzen. 

Es sind dies die zur Befestigung der Heisstaljen oder Heisstakei 
dienenden Ileissbolzen und Ileissstroppen. 

Die Heissbolzen sitzen in der Nähe der beiden Kielenden sowie 
am oberen Ende des Vor- und Hinterstevens und sind im Allgemeinen 
von folgender Konstruktion: Ein Auge oder Bügel, in welchem sich eiu 
Schäkel bezw. ein langes Kettenglied befindet, ist an eine kurze schmale 
Eisenplatte genietet, welche auf der Innenkante des Kiels oder der Steven 
liegt und mit einer in die Aussenkaute der letztgenannten Theile ein- 
gelassenen Platte von gleicher Länge durch mehrere Bolzen verbunden 
ist. Die Köpfe der Bolzen sind auf den beiden Platten vernietet. Ein 
Ausbrechen der Heissbolzen ist also ausgeschlossen. (Abbild. 94.) 

Piuasscn, Kutter, Gigs und Jollen haben im vorderen und hinteren 
Ende des Kiels sowie im Vor- und Hintersteveu je einen solcher Ileiss- 
bolzen, während Barkassen in den beiden Kielenden meist mit je zweien, 
in den Steven ebenfalls nur mit je einem versehen sind. Dampfbeiboote 
haben vorn in der Regel zwei Heissbolzen im Kiel, hinten je einen im 
Kiel und im unteren Ende des Achterstevens. Die im hinteren Kiel- 
ende sitzenden sind insofern charakteristisch, als ihre Schäkel so lang 
und weit sind, dass die Schraubenwellen durch dieselben hindurchgeführt 
werden können. (Abbild. 94.) 
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Die Ileissstroppen bestehen in der Regel aus zwei bezw. drei an iiei»*tr<>i>pon. 
einem eisernen Ring angrcifeDden Kettenarmen, welche an ihren freien 
Enden mit Haken versehen sind. Zweiarmig sind die Ileissstroppen dann, 
wenn sich in den Bootsenden je zwei, dreiarmig, wenn sich im Bug oder 
Heck je drei Heissbolzen befinden. In die Ringe der Heissstroppen 
werden die Blöcke der Bootsheisstaljen gehakt bezw., wenn es sich um 



Abbild. 94 


Abbild. 95. 


Abbild. 98. 


Abbild. 9' 


Abbild. 99. 


Abbild. 90. 
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Kuderspindel, 

ßadersrhrc. 



das Aufheissen mittelst Ladebaum handelt, die an den Blöcken der Heiss- 
takel befestigten Drahtstander eingeschäkelt. Die Lange der Heissstroppen 
muss so bemessen sein, dass, wenn das Boot an ihnen bängt, sämmtliche 
Arme gleichmässig tragen. 

Damit die in den Heissstroppen hängenden Boote sich nicht nach der 
einen oder anderen Seite überneigen können, werden die Ringe der Heiss- 
stroppen durch Kettenstander oder Brassen in der Mittschiffsebene des 
Bootes gehalten. Letztere sind durch einen Ring miteinander und mit 
den Ringen der Heissstroppen verbunden und w’erdcn an Ringbolzen, 
welche in die Bordwand eingelassen sind, befestigt. Diese Befestigung 
erfolgt, um die Brassen möglichst steif zu bekommen, auf der einen Seite 
vermittelst eines Hakens, auf der anderen vermittelst eines Schlipp- 
schäkels. (Abbild. 95.) 

Die Heissstroppen der Rettungsboote weichen von den vorbeschriebenen 
Heissstroppen insofern ab, als an den Ringen noch Haken angreifen, in 
welche dio mit Kauschen bezw. Augen versehenen unteren Heisstaljen- 
blöcke eingehakt werden. Damit Törns, welche infolge unachtsamen Ein- 
hakens der Heisstaljen in diese hineingerathen sind, sich auch während 
des Heissens der Boote ausdrehen lassen, sowie um zu verhindern, «lass 
sich beim Kinscbwingen der Boote je ein halber Törn in die Heisstaljeu 
und in die zum Abstoppen der Boote dienenden Fangstander eindreht, 
werden die Haken wirbelartig an den Ringen befestigt. (Abbild. 96.) 
Ausserdem versieht man dieselben auf der Rückseite, um ein bequemes 
Einschäkeln des vorhin bereits erwähnten, an den Nocken der Davits 
befestigten Fangstanders zu ermöglichen, mit einer in einem ange- 
schweissten Auge sitzenden Schake. 

Boote, welche mit Ladebäumen aus- und eingesetzt werden, haben in 
der Regel als Heissstroppen Drahtstander, deren Anordnung sich aus 
Abbild. 97 uud 99 ergiebt. Die Brassen greifen an Augbolzen an, welche 
sich an den Pinnen der Blöcke befinden. (Abbild. 98.) Die oberen 
Drahtstroppen gehören zum Heisstakel des Ladebaums. 

Die grossen mit Torpedos armirten Dampfbeiboote haben statt der 
Heissbolzen und Heissstroppen vier Heissringschieneu, die innen an der 
Aussenhaut befestigt sind und mit den Heissringen über das Dollbord 
hervorragen. 

20. Abschnitt. Ruder- und Steuereinrichtungen. 

Die Beibehaltung der gewünschten Kursrichtung eines Schiffes oder 
die beabsichtigte Abweichung von derselben wird durch die Wirkung des 
Steuerruders, das auch kurzweg Ruder genannt wird, ermöglicht. 

Die Vorkehrungen, welche die Drehung des Ruders bewirken, heissen 
Ruder- und Steuereinrichtungen. Rudereinrichtungeu sind die mechanischen 
Vorkehrungen, welche unmittelbar am Ruder sitzen, Steuereinrichtungen 
sind die Vorkehrungen, welche die Rudereinrichtungen in Bewegung setzen. 

Die Achse des Ruders heisst die Ruderspindel, während Ruder- 
achse oder Drehachse die durch die Fingerlinge oder Ruderösen gehende 
Mittellinie genannt wird. 
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Bei den jetzigen Ruderkonstruktionen fallen Mittellinie der Ruder- 
epindel und Drehachse zusammen. 

Die unter Wasser liegende bewegliche Fläche des Ruders heisst das jjjSjjJjJjJt 
Ruderblatt, der oberste Theil der Spindel der Ruderkopf. 

Solange der Kurs des Schiffes beibehalten wird, liegt das Ruderblatt 
stets nahezu in der Mittschiffsebene. Soll eine Aenderung in der Fahrt- pjj| d £™{|f dor 
richtung eintreten, so wird das Ruder durch die Steuer- und Ruder- " ' a ° K ' 
einrichtungen um einen gewissen Winkel gegen den Längsplan des Schiffes 
geneigt und hierdurch ein Drehen des Schiffes um eine vertikale Achse 
bervorgebracht. 

Diese Drehbewegung oder das Steuern des Schiffes kann ausser mit 
dem Ruder auch mittelst der Segel oder der durch die Dampfmaschinen 
getriebenen Propeller (Schraube,*) Rad, hydraulischer Ausstoss) bewirkt 
werden. Hiervon wird Gebrauch gemacht, wenn das Ruder infolge irgend 
eines Umstandes plötzlich versagt, oder wenn, wie es beim Manövriren 
häufig erforderlich ist, die Drehung des Schiffes schneller oder auf einem 
engeren Raume ausgeführt werden muss, als es durch die Wirkung des 
Ruders allein möglich wäre. 

Die Fähigkeit, dem Ruder unter den verschiedenen Verhältnissen a« muS * 1 
schnell und sicher zu gehorchen, ist eine der wichtigsten Anforderungen, d™ *"dw 
die an ein Kriegsschiff gestellt werden müssen. Ohne diese Eigenschaft gehorcin-n. 
ist es nicht möglich, im Geschwaderverbande mit Sicherheit zu manövriren 
oder ein Gefecht in der durch die Konstruktion und Armirung des 
Schiffes bedingten Weise zur Durchführung zu bringen. 

Hieraus ergiebt sich, dass die über Wasser bezw. im Schiffsinnern 
gelegenen Theile des Ruders und seiner Bewegungseinrichtungen einer 
fortgesetzten sorgfältigen Beaufsichtigung und eventuellen Instandhaltung 
bedürfen, sowie ferner, dass die gewöhnlich nicht zugänglichen, unter 
Wasser gelegenen Theile bei jedem Trockenstellen des Schiffes auf tadel- 
losen Zustand und volle Gebrauchsfähigkeit hin untersucht werden müssen. 

Die Schiffe haben immer wenigstens zwei getrennt voneinander ar- A “V«,. r < !' r 
beitende Ruder- und Steuereinrichtungen, von denen die eine, als Reserve- einrichtungen. 
einrichtung dienende, leicht und schnell eingeschaltet werden kann, wenn 
die andere in schwerem Wetter oder infolge von Havarien gebrauchs- 
unfithig geworden ist. 

Das Ruderblatt ist durch seine Lage unter Wasser, durch eine ent- dM 

" ’ blatte* und der 

sprecheud starke Konstruktion, sowie durch die nach hinten ausladende Kuder- 
Form des Hecks gegen Verletzungen durch Havarien oder Geschosswirkung "" n h,un K' B - 
im Allgemeinen ziemlich geschützt. 

Die Rudereinrichtungen, die ebenfalls mit zu den vitalen Tbeilen des 
Schiffes gehören, schützt man dadurch, dass man sie der Hauptsache 
nach unterhalb des Panzerdecks und zwar, wenn irgend erreichbar, unter- 
halb der Wasserlinie aubringt Von hier aus gehen dann erst möglichst 
geschützte Leitungen nach den oberen Decks und den Kommandobrücken, 


*' Nur bei Zwei- und Mehrschraubenschiffen. 
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wo weitere Vorkehrungen zum Bewegen dieser Leitungen und somit auch 
des Ruders vorhanden sind. 

Das Drehen des Ruders kann durch Handbetrieb oder durch 
mechanischen Betrieb erfolgen. Der Handbetrieb, wie er z. B. bei 
Booten, Segeiyachten, kleineren Schiffen und Fahrzeugen vorhanden ist 
erfolgt durch direkte Bewegung der an der Spindel sitzenden Ruder- 
pinne. Ist die Bewegung der Pinne mit der Hand allein zu schwierig, 
so werden Taljen eingeschaltet, deren feste Blöcke je an der Steuerbord- 
und Backbordseite der Bordwand sitzen, oder es führt von der Pinne 
eine Reepleitung nach einem Steuerrade. Der mechanische Betrieb wird 
durch Auwendung besonders ungeordneter Hebelübertragungen, Schrauben- 
spindeln oder Schneckenräder und durch Anwendung von Dampf- 
maschinen oder hydraulischer oder elektrischer Maschiueneinrichtungeu 
hergestellt 

Diese Maschinen sind für diese Zwecke besonders konstruirt und 
heissen Rudermascbincn. 

Alle neueren Schiffe bis zu den Torpedobooten herunter erhalten 
Rudermaschinen, weil nur hierdurch ein schnelles Drehen des Ruders 
bis zum Maximalwinkel, sowie ein schnelles Umlegeu desselben von dem 
Maximalausschlag der einen bis zu dem der auderen Seite erzielt werden 
kann. Bei grösseren Geschwindigkeiten steigert sich nämlich der Druck 
gegen die Ruderfläche so, dass andernfalls auch eine verstärkte Mann- 
schaft an den Steuerapparaten nicht im Stande sein würde, das Ruder 
vollständig und in kurzer Zeit zu Bord zu legen. 

Die Möglichkeit, das Ruder im kürzesten Zeitraum hart 
oder von Bord zu Bord legen zu können, steigert die Mauövrir- 
fähigkeit des Schiffes ganz bedeutend. 

Es gilt für die neueren Schiffe allgemein als Regel, die Ruder- 
maschinen so stark zu konstruiren, dass das Ruder mit ihuen 
in 30 Sekunden von hart Steuerbord nach hart Backbord und 
umgekehrt gelegt werden kann. 

In Bezug auf den Ort, au welchem das Ruder angebracht ist, unter- 
scheidet man: 

a) Heckruder, 

b) Bugruder. 

Das Heckruder befindet sich im Heck des Schiffes als Abschluss des 
Läugsplanes desselben nach hinten, das Bugruder dagegen wird entweder 
vor dem Vorsteven oder unmittelbar hinter demselben oder, wie bei den 
Torpedobooten, noch weiter vom Vorsteven entfernt unter dem Kiel an- 
gebracht. Bugruder fiuden sich im Allgemeinen nur bei Torpedofahrzeugen 
oder bei kleineren, für besondere Zwecke konstruirten Schiffen. 

Im Uebrigeu haben die Schiffe in der Regel nur ein Heckruder. 
Einzelne für besondere Zwecke konstruirte Schiffe, wie z. B. die Hinter- 
raddampfer oder die früher in Frankreich mit zwei Hintersteven gebauten 
Zweischraubenschiffe, sind mit zwei, erstere mitunter sogar mit drei 
oder vier Heckrudern ausgestattet. 
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Der Anschluss des Heckruders an den Longitudinalpinn ist sehr ver- Anordn ■:« 
schieden und richtet siel» nach der Bauart des Hinterschiffs. 

So haben Einschraubenschiffe das Ruder meist hinter der Schraube 
in der Verlängerung der Mittschiffsebene an einem besonderen Steven, 
dem Rudersteveu. Die Anordnung, dass bei ihnen das Ruder vor der 
Schraube sitzt, kommt bei grösseren Schiffen nicht mehr zur Aus- 



Abbild. UH». Abbild. 101. Abbild. 102. 



Abbild. 103. Abbild. 104. Abbild. 105. 



Abbild. 100. Abbild. 107. Abbild. 108. 



Abbild. 100. Abbild. 110. 


führuug. Bei Zweischraubenachiffon, Raddampfern, Turbinenscliiffeu und 
Segelschiffen sitzt das Heckruder unmittelbar hinter dem Hintersteven. 

Das Heckruder bezeichnet man in der Regel mit dem allgemeinen Aus- 
druck „ Ruder“ , wogegen man, wenn von einem im vorderen Theil des 
Schiffes befindlichen Ruder gesprochen wird, stets die Bezeichnung „Bug- 
ruder“ anwendet. 

Da bei den Kriegsschiffen das Ruder mit seinen Bewegungseiuricb- ''•»» 

, , -. n n . lllnt r-cliiffs. 

tungen durch ranzerung geschützt liegen muss, so bieten die mit ge- 
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wölbten» Panzerdeck oder mit Unterwasserpanzerdeck versehenen Schiffe, 
besonders wenn die Formen ihrer Hinterschiffe sehr scharf sind, nur 
geringen Raum für die Anbringung der unmittelbaren Bewegungseinrich- 
tungen der Pinuc oder der Spindel. Man sucht sich in 
solchen Fällen alsdann dadurch zu helfen, dass man das 
Heck in vermehrtem Maasse über das Ruder überstehen 
lässt und es entsprechend tief unter die Wasserlinie führt. 
Häutig ändert mau auch in der Konstruktion noch die 


Abbild. 111. 
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Abbild. 113. 



scharfen Wasserlinien des Hiuterschiffs, derart, dass der Unterwassertheil 
desselben eine kleine Ausbuchtung oder Anschwellung erhält, welche 
gross genug ist, um für ein kleines Querhaupt, das an der Spindel sitzt 
und zur Anbringung der unmittelbaren Bewegungseinrichtungen dient, 
genügend freie Hin- und Herbewegung unter Panzerschutz zu gestatten. 
(Vergl. Abbild. 100 bis 110.) 


N 
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So verschieden auch die Formen der Ruder sind, so lassen sich doch 
wesentliche Merkmale feststellen, wodurch die Ruder je nach der 1 Lage 
ihrer Drehachse zum Ruderblatt unterschieden werden können inf 

1. gewöhnliche Ruder, 

2. Balanceruder. 

Letztere erscheinen ausserdem in drei verschiedenen Konstruktionen, 
und zwar kann man unterscheiden: 

a) Balanceruder mit vollem Ruderblatt, 

b) Balanceruder mit getheiltem Ruderblatt oder halb balancirte 
Ruder, 

c) Balanceruder mit losem Ruderblatt. 

Bei den gewöhnlichen Rudern liegt das Ruderblatt ausschliesslich 
hinter der Drehachse, Letztere dagegen entweder vor dem Ruderkopf und 
dem Ruderhals bezw. der Ruderspindel wie in 
Abbild. 111 oder in der Mitte des Ruderkopfes 
oder der Ruderspindel wie in Abbild. 112. 

Bei den Balancerudern liegt ein Theil 
des Ruderblattes vor der Drehachse. Abbild. 113 
stellt ein solches Ruder mit vollem, Abbild. 114 


Abbild. 114. 

und 116 je ein solches mit getheiltem und Abbild. 115 ein solches mit 
losem Ruderblatt dar. 

Wird bei Einschraubern ein Balanceruder angewendet, so fällt der 
Rudersteven fort, und das Ruder wird vom Heck getragen. Die Ruder- 
spindel erhält für diesen Fall eine besondere Einrichtung, welche das 
ganze Gewicht des Ruders aufnimmt und trotzdem ein leichtes Drehen 
desselben ermöglicht. Unten wird das Ruder in einem Lager geführt, 
welches durch die Verlängerung des Kiels gebildet wird und lediglich 
den Zweck hat, das Ruder seitlich zu stützen. 

Das Balanceruder mit vollem Ruderblatt besteht aus einer aus 
einem Stück hergestellten Fläche, die nach vorn etwa um ein Drittel der 
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ganzen Länge des Ruders über die Drehachse liiuausreicht, so dass etwa 
zwei Drittel des ganzen Ruderblattes dahinter liegen. 

Das Balanceruder mit getheiltem Ruderblatt hat auch etwa ein 
Drittel der Ruderfläche vor der Drehachse, jedoch erstreckt sich dieser 
Theil des Ruderblattes nicht über die ganze Höhe des letzteren, sondern 
nur bis etwa auf die Hälfte der Höhe von unten aus, wie in Abbild. 114 
und 116 angegeben. 

Dieses Ruder, welches bei Zweischraubern jetzt vorzugsweise zur An- 
wendung kommt, zeichnet sich vor den übrigen Balancerudern durch 
einfachere Konstruktion aus und gestattet ausserdem eine sicherere Be- 
festigung am Hinterschiff. 

Das Balanceruder mit losem Ruderblatt hat die eigenthümliche 
Einrichtung, dass der vor der Drehachse befindliche Theil des Ruder- 
blattes in keiner starren Verbindung mit dem dahinter liegenden steht, 
sondern durch mechanische Vorrichtungen im Ruderkopf mit dem hinteren 
Theil des Ruderblattes in feste Verbindung gebracht, oder von demselben 
gelöst und in eine feste Lage mittschiffs gestellt werden kanu. 

Bei letzterer Stellung verhält sich das Balanceruder dann wie ein 
gewöhnliches Ruder, welches sich in seineu Fingerlingen dreht. 

Ein derartiges Ruder befindet sich auf den im Jahre 18GS4 von Stapel 
gelaufenen Panzerschiffen „Herkules“ und „Sultan“ der englischen Marine. 

Die Erfahrung hatte nämlich gezeigt, dass es, wenn ein Schiff unter 
Dampf auch mit Vortheil der grossen Fläche eines Balanceruders sich 
bediente, unter Segel doch vorzuziehen war, eine geringere Ruderfläche 
zu verwenden. 

Die gewöhnlichen Ruder genügten, so lange die Schiffe keine grossen 
Geschwindigkeiten erreichten, und keine besonders hohen Anforderungen 
an ihre Manövrirfähigkeit gestellt wurden. 

Mit wachsender Geschwindigkeit eines Schiffes nimmt der Druck 
gegen das seitlich gedrehte Ruder erheblich zu, wie dies in noch er- 
höhtem Maasse der Fall ist, wenn die Ruderfläche ebenfalls vergrössert 
wird, was infolge der erwünschten grösseren Manövrirfähigkeit der Kriegs- 
schiffe immer mehr geschehen ist. 

Es ist Thatsacbe, dass die Wirksamkeit des Steuerns mit 
der Grösse der Ruderflüche zunimmt. Innerhalb gewisser Grenzen 
kann aber ein kleineres Ruder, um einen grösseren Winkel gedreht, die 
gleiche Wirkung hervorbringen, wie ein grösseres Ruder, das um einen 
kleineren Winkel gedreht wird. 

Eine theoretische Festsetzung der Grösse der für eine gute Manövrir- 
fiihigkeit des Schiffes erforderlichen Ruderfläche stösst auf grosse Schwierig- 
keiten. Man ist daher genöthigt, an der Hand der Erfahrung diesen 
Werth empirisch festzusetzen. 

Man bestimmt das Vcrhältniss der eiugetauchten einen Seite der 
Ruderfläche (R) zum Flächeninhalt des Längsplanes des Schiffes unter 
Wasser. Für die Berechnung dieses Flächeninhalts genügt es, dass man 
die Länge des Schiffes zwischen den Perpendikeln mit dem mittleren 
Tiefgang multiplicirt, also L x T bildet. 


Balance-Kuder 
mit getheUtem 
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Tm Allgemeinen wird die Grösse der Steuerfläche bedingt durch die 
Kraft, die an Bord zum Drehen des Ruders zu Gebote steht. 

Das gewöhnliche Ruder, dessen Druckfläche lediglich hinter der 
Drehachse liegt, stellt der Drehbewegung einen erheblichen Widerstand 
entgegen, denn je weiter der Druckmittelpunkt der Ruderfläche von jener 
Achse entfernt ist, um so grösser muss naturgemäss die an der Pinne 
auszuübende Kraft sein. Je näher dagegen der Druckmittelpunkt der 
Drehachse liegt, um so geringer wird die an der Ruderpinne wirkende 
Kraft sein können. Sie wird theoretisch gleich Null, wenn der Druck- 
mittelpunkt mit der Drehachse zusammenfällt Das Balanceruder hat 
also dem gewöhnlichen Ruder gegenüber den Vorzug, dass es, indem es 
infolge seiner Form den Druckmittelpunkt näher an die Drehachse heran- 
bringt, die zum Drehen des Ruders nöthige Kraft bedeutend verringert. 

Das Balauceruder gestattet demnach, selbst bei grossen Geschwindig- 
keiten noch eine grosse Ruderfläche zu verwenden, ohne dass dadurch 
die Schnelligkeit des Ruderlegens beeinträchtigt wird. 


Während bei Einschraubeuschiffen die Balanceruder mit vollem Blatt 
sich gut bewähren, tritt bei der Verwendung derselben bei Zweischrauben- 
schiffen als Folge der durch die beiden Schrauben erzeugten Wasser- 
strudel eine nachtheilige Beeinflussung der Ruderwirkung auf, wodurch 
die Anwendung einer anderen Ruderkonstruktion wünschenswert)! wird. 
Da nun die Verwendung des gewöhnlichen Ruders in solchem Fall eine 
zu grosse Kraftäusserung an der Pinne verlangen und auf diese Weise 
auch die Festigkeit des Ruderstevens und der Fingerlinge in hohem 
Maasse beanspruchen würde, kam man auf die Konstruktion des 
Balanceruders mit getbeiltem Ruderblatt. Diese Ruderform vermeidet 
infolge der tiefen Lage des balancirenden Theils des Blattes die oben ge- 
nannten Nachtheile und gestattet ausserdem noch eine bessere Befestigung 
des Ruders, ohne dabei jedoch die Vortheile des gewöhnlichen Balance- 
ruders zu verlieren. 

Wie oben schon angeführt und wie aus den beigefügten Skizzen er- 
sichtlich ist, macht man bei dem Balanceruder den vorderen Theil des 
Ruderblattes stets kleiner wie den hinteren, so dass also der Druckmittel- 
punkt der Ruderflüche stets noch etwas hinter der Drehachse liegt Das 
Ruder erhält hierdurch die Eigenschaft, bei losgelassener Pinne oder bei 
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bavarirten Steuereinrichtungen, so lange das Schiff Fahrt voraus macht, 
von selbst in seine Mittschiffslage zurückkehren zu können. 

Der Anwendung von Bugrudern neben den Heckrudern liegen zwei Ur- 0r J“Jj n ‘“ r d ^ r ' 
Sachen zu Grunde. Entweder sollen die Bugruder lediglich eine Vermehrung Bogrofer. 
der Steuerfähigkeit bewirken oder sie sollen die Möglichkeit gewähren, 
nach jeder Seite, also nach vor- oder rückwärts, dampfen zu können, 
ohne dass es nothwendig wird, das Schiff zu wenden. 

Es werden daher Bugruder dann vorhanden sein, wenn ein Schiff 
oder Fahrzeug gezwungen ist, fortgesetzt enge Flussläufe oder enge Fahr- 
wasser zu benutzen, oder wenn das Schiff für besondere Zwecke erbaut 
ist, wie z. B. die Fährboote, die, ohne zu wenden, von einem Ufer zum 
anderen fahren. 

Meist ist dann die Einrichtung so getroffen, dass das eine oder 
andere Ruder festgestellt werden kann , wenn die eine oder andere Be- 
wegungsrichtung eingeschlagen wird, und zwar wird immer dasjenige 
Ruder — ob Bug- oder Heckruder — in der Richtung des Längsplans 



des Schiffes festgelegt, welches in Bezug auf die Bewegungsrichtung vorne 
liegt. Die Steuerwirkung wird dann lediglich durch das hintere Ruder 
hervorgebracht, welches für diesen Zweck in die Bewegungsmechanismen 
des Ruders, also in die Steuereinrichtung, eingeschaltet wird. 

Die Anordnung ist im Allgemeinen die in Abbild. 117 skizzirte. 

Bei denjenigen Schiffen, bei denen eine Erhöhung der Steuerfähigkeit 
beabsichtigt ist, wird das Bugruder gleichzeitig mit dem Heckruder benutzt. 
Diese Einrichtung wird vorzugsweise bei Torpedobooten angewendet, weil 
diese eine hervorragende Manövrirfähigkeit besitzen müssen. 

Bei grösseren Kriegsschiffen werden Bugruder nie angewendet. Ein- 
mal liegt ein Bedürfniss hierfür seit Einführung der Balanceruder nicht 
mehr vor, dann aber können Bugruder auch nicht so geschützt angebracht 
werden wie Heckruder, und schliesslich erzeugt ein Bugruder von selbst 
massiger Grösse einen erheblichen Widerstand, sobald dasselbe aus der 
Mittschiffslage herausgebracht wird. 

Bei den Bugrudern kann die Drehachse an ihrer Hinterkante 
liegen, so dass sie die Form der gewöhnlichen Ruder haben, oder sie 
können auch Balanceruder sein. 

Letztere Form wird immer dann zur Anwendung kommen, wenn das 
Bugruder gleichzeitig mit dem Heckruder sich drehen, also die Steuer- 
fähigkeit vermehren soll. 
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Bei Torpedobooten ist das Bugruder so eingerichtet, dass es nach 
Belieben ein- oder ausgeschaltet werden kann. Zu dem Zweck ist über 
demselben ein wasserdichter Kasten im Schiffsinnern eingebaut, in den 
das Ruder im Nichtgebrauchsfall aufgeholt werden kann, 
a. »auart de» Die Ruder werden aus Holz, Eisen, Stahl, Bronze, Stahlguss oder 
aus Bronzegussstücken in Verbindung mit Holz hergestellt. 

Hölzerne Ruder sind bei Holzschiffen in Gebrauch. Eiserne oder 
stählerne Schiffe, Compositschiffe und mit doppelter oder einfacher 
Holzhaut versehene eiserne oder stählerne Schiffe erhalten Ruder aus 
Eisen, Stahl, Bronze oder Stahlguss. 

Bereich nung der Die Bezeichnungen der einzelnen 'l'heile eines Holzruders (vergl. 

'"d*. Ruders”' Abbild. 111 und 112) sind folgende: a Ruderkopf, b Ruderhals, c Finger- 
liuge, d Ruderblatt, e Sorgleinaugen. 

Die in Abbild. 112 gezeichnete Ruderform, bei der die Drehachse 
durch die Mitte der Fiugerlinge und gleichzeitig durch die Mitte des 
Ruderkopfes geht, wurde in früherer Zeit als Patentruder bezeichnet. 
Diese Anordnung der Drehachse gab dem Ruder eine bessere Führung, so 
dass ein solches Ruder in bewegter See weniger hart sticss oder schlug. 

Die Tlieile eines nicht aus Holz hergestellten Ruders (Abbild. 113 bis 
116) sind folgende: a Ruderrahmen, b Ruderspindel, c Fingerlinge bezw. 
Ruderßsen, d Spur, e Augen für die Sorgleinen, f Ruderstege, g Ruder- 
blatt. Beim Balanccruder t heilt sich Letzteres wieder in das Vorderblatt 
und das Hinterblatt. 

Die Ruderspindel oder bei hölzernen Rudern der Ruderhals werden 
Ruderkoker, in einem Umbau, der Koker oder Ruderkoker genannt wird, wasser- 
dicht in das Schiffsinnere eingeführt. Der wasserdichte Abschluss des 
Kokers wird in der Regel durch eine an der Spindel angebrachte Stopf- 
buchse hergestellt. 

Der Koker muss eine solche Form haben, dass er ein bequemes Aus- 
und Einhängen des Ruders gestattet. 

Kudoitnsggen. Mitunter hat das Ruder noch eine Einrichtung, welche den Zweck 
hat, besonders beim Rückwärtsgang des Schiffes den Maximalausschlag 
des Ruders zu begrenzen. Zu dem Ende ist an jeder Seite des Ruders, 
etwa etwas höher als die obere Wasserlinie, ein eiserner oder metallener 
Knaggen oder Ansatz angebracht, der sich bei ganz hart gelegtem Ruder 
gegen den Steven legt und so ein weiteres Drehen des Ruders über den 
Maximalwinkel hinaus verhindert. Diese Knaggen können auch am Ruder- 
oder Hintersteren sitzen oder an diesen Theilen und dem Ruder gleich- 
zeitig, an jedem dann etwa in halber Stärke. Häufiger ist diese Ein- 
richtung zur Begrenzung des Ausschlages des Ruders auf dem Deck 
angebracht, derart, dass die Pinne bei der Hartlage des Ruders gegen 
entsprechende Knaggen schlägt. 

Bei den Schiffen der Gegenwart, bei denen die ganze Steuereinrich- 
tung eine vollständig maschinelle Anlage geworden ist, sind derartige Ein- 
richtungen nicht erforderlich, besonders, wenn die Bewegungseinrichtung des 
Rudergeschirrs eine sogenannte zwangsläufige ist, oder eine hydraulische 
Ruderbremse in den Bewegungsmechanismus eingeschaltet ist. 
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Die Sorgleinketten oder kurz Sorgleincn hatten früher, zurZeit 
der hölzernen Schiffe, hauptsächlich den Zweck, das Ruder am Schiff 
festzuhaltcn, wenn das Schlossholz, welches das Ruder vor dem Her- 
ausschlüpfen aus den Fingerlingen (Ruderösen) am Steven schützen sollte, 
durch irgend einen Zufall verloren gegangen war, in zweiter Linie sollte 
mit ihnen das Ruder gedreht werden, wenn die Steuereinrichtungen an 
Bord gebrochen oder nicht mehr gebrauchsfähig waren. 

Die Sorgleinen werden in den am Ruder befindlichen Sorgleinaugen 
mittelst Schäkels befestigt und mit einer entsprechenden Lose, welche so 
gross sein muss, dass die Bewegung des Ruders nicht beeinträchtigt wird, 
an der Aussenseite des Hecks an besonderen Augbolzen festgezurrt. Die 
Tampen werden entweder an Deck genommen oder aussenbords so be- 
festigt, dass sie jederzeit zugänglich sind. Die Sorgleinen bestehen ent- 
weder aus metallenen oder eisernen Ketten oder aus Drahttau. Gekupferte 
Schiffe haben in der Regel metallene Ketten. Neuerdings werden die 
Sorgleinen, weil ein Steuern mit denselben doch nahezu illusorisch ist, 
nicht mehr angebracht. 

Die Fingerlinge bestehen bei den hölzernen Rudern aus metallenen 
oder eisernen, gabelförmig geformten Beschlägen, welche das Ruder in 
der Längsschiffsrichtung umfassen. An den hölzernen Ruder- oder Hinter- 
steven sind ähnliche Beschläge vorhanden. Letztere bilden die Ruderösen, 
in welchen das Ruder hängt. 

Bei eisernen oder metallenen Rudern werden entweder die Fingerlinge 
bezw., wenn die Fingerlinge am Steven sitzen, die Ruderösen mit dem 
Ruderrahmen aus einem Stück hergestellt oder sie werden in den Ruder- 
rahmen eingesetzt. Letztere Konstruktion ist vortheilhafter, da die Finger- 
linge bezw. Ruderösen, wenn sie durch den Gebrauch abgenutzt sind, 
leicht durch neue ersetzt werden können, während im anderen Falle das 
ganze Ruder zu erneuern sein wird. Die mit dem Steven aus einem 
Stück gefertigten Ruderösen bezw. Fingerlinge werden aus gleichem 
Gninde häufig mit einem Futter aus Pockholz oder Weissmetall versehen, 
so dass auch hier bei Abnutzung der Steven geschont und nur eine Er- 
neuerung der Ausfutterung nothwendig wird. 

Die Ruderspindel wurde früher vielfach, wie es bei Handelsschiffen 
auch jetzt noch geschieht, mit dem Ruderrahmen bezw. dem Ruderblatt 
in einem Stück hergcstellt. Diese Herstellungsart hat aber den Nachtheil, 
dass sie das Aushängen des Ruders bei trocken gestelltem Schiff sehr 
erschwert. Da nämlich die Ruderspindel noch weit in das Schiffsinnere 
hineinragt, so kt ein Aushängen des Ruders nur möglich, wenn unter 
dem Kiel noch hinreichend Raum vorhanden ist, um das Ruder so weit 
senken zu können, dass die Spindel aus dem Koker kommt. Dies wird 
jedoch nur in den wenigsten Fällen zu erreichen sein. 

Um diese Schwierigkeiten zu vermeiden, werden Ruderblatt und 
Ruderspindel getrennt hergestellt und dann durch eine besondere, jeder 
Zeit zu lösende Kuppelung miteinander in feste Verbindung gebracht. 

Diese Verkuppelung der Spindel mit dem Ruderrahmen wird sehr 
verschiedenartig ausgeführt. Bei Kriegsschiffen wird sie meist so her- 
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gestellt, dass die Spindel mit einem Sechskant, welches sich nach unten 
konisch verjüngt, in eine entsprechende, im Ruderrahmen befindliche sechs- 
kantige Oeffnung hineingeschoben und dann durch einen Querkeil befestigt 
wird. Letzterer wird durch eine besondere Schraubensicherung gegen 
Lockern oder Herausfallen geschützt. 

Eine in der Handelsmarine sehr gebräuchliche Befestigung der Spindel 
am Ruderrahmen erfolgt durch eine sogenannte Scheibenkuppelung. Die 
Uuterkante der Spindel und die Oberkante des Ruderrahuiens erhalten 
je eine Kuppelungsscheibe, die durch Schrauben miteinander verbunden 
werden und ausserdem noch mit Nuth und ent- 
sprechend geformter Rippe ineinandergreifen. 

Der Ruderrahmen wird bei eisernen oder 
aus Stahlguss gebildeten Rudern in einem Stück 
hergestellt und erhält zur Versteifung einige hori- 
zontal liegende Querstege. 

In der Handelsmarine werden jetzt häufig 
Ruder aus Stahlguss hergestellt, bei welchen das 
Ruderblatt vollkommen in einem Stück gegossen ist 
Hinsichtlich der Form des Ruders giebt es 
allgemein gültige Regeln nicht. Die Form wird 
sich theils nach den örtlichen Verhältnissen richten, 
theils durch die Ueberlegung beeinflusst werden : wie 
gross wird die Ruderfläche gemacht werden können, 
ohne dass der Druckmittelpunkt zu weit von der 
Drehachse wegrückt. 

Wie früher bereits erwähnt, haben die Ruder- 
maschinen den Zweck, ein Legen des Ruders in 
kürzester Zeit und mit dem geringsten Aufwand 
an Menschenkräften zu ermöglichen. 

Die Aufstellung der Rudermaschine geschieht 
bei grossen Schiffen entweder in der Nähe der 
Steuereinrichtung in direkter Verbindung im Heck, oder die Ruder- 
maschine steht bei kleineren Schiffen in ähnlicher Weise im Heck oder 
im Maschinenraum oder in dessen Nähe. Eine Wellenleitung vermittelt 
dann die Bewegung nach hinten. 

Der zum Betrieb der Rudermaschine nothwendige Dampf wird den 
Schiffskesseln entnommen. 

Für das gute Arbeiten einer Rudermaschine gelten die folgenden 
Gesichtspunkte: 

1. Die Benutzung der Rudermaschine muss in derselben Weise ge- 
schehen wie bei gewöhnlicher Handsteuerung mittelst Steuerrades. 

2. Es muss eineAusrückvorrichtung vorhanden sein, welche deuApparat 
sofort zum Stillstand bringt, sobald das Ruder hart an Bord liegt, also 
seinen grössten Ausschlag erreicht hat. 

3. Der maschiuelle Betrieb der Rudermaschine muss so leicht von 
der Ruderspindel bezw. den Bewegungsmechanismen ausgekuppelt werden 



Abbild. 118. 
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können, dass in kürzester Zeit die Hülfssteuerung eingeschaltet und in 
Gebrauch genommen werden kann. 

Die erste dieser Bedingungen wird dadurch erfüllt, dass die Ruder- 
maschinen so eingerichtet sind, dass mit Hülfe eines einfachen Steuer- 
rades die Dampfvertheilungsschieber (Schiebersteuerungen) der Dampf- 
cylinder bewegt werden und dass hierdurch eine Drehung des Ruders in 
dem Sinne der Drehung des Steuerrades hervorgebracht wird. Den 
Dampfcylindern wird ferner nur so lange Dampf zugeführt, als das Hand- 
steuerrad gedreht wird. Steht Letzteres still, so steht das Ruder eben- 
falls, und zwar in der Stellung, in welche es durch die Drehung des 
Handsteuerrades gebracht worden ist. 

Die anderen beiden Bedingungen werden ebenfalls durch die be- 
sondere Konstruktion der Rudermaschinen sowie durch die Anordnung 
der mechanischen Vorkehrungen für die Bewegung des Ruders erfüllt. 

Auch hydraulisch betriebene Steuerungen siud mit Erfolg zur Ver- M Hydraulische 

, , , , ßuoorrnascliinen. 

'wenduug gekommen, besonders, wenn noch mehrere hydraulisch betriebene 
Apparate, wie Hebevorrichtungen für Boote, Geschosse u. s. w., gleich- 
zeitig aufgestellt waren. Für die Steuerung allein die unvermeidlichen 
Vorrichtungen, Druckpumpe und Akkumulator, anzuschaffen, würde sich 
nicht empfehlen. 

Die gewöhnlichste Konstruktion einer hydraulischen Steuerung besteht 
darin, dass die Kolben zweier Cylinder vermittelst Kolbenstange direkt 
mit einer Führung, die auf der Ruderpinne gleitet, verbunden sind und 
zwar so, dass der eine Kolben die Ruderpinne nach Backbord und der 
andere dieselbe nach Steuerbord verschieben kann. (Abbild. 118.) 

Den beiden Cylindern, welche auf Deck oder unter Deck unbeweglich 
befestigt sind, wird abwechselnd Wasser oder im W'inter eine schwer 
frierende Flüssigkeit unter einem Drucke bis 50 Atmosphären zugefuhrt 
und dadurch die Bewegung der Kolben bewirkt. Das Ventil oder der 
Schieber, welcher den Zufluss und Abfluss zu den beiden Cylindern regelt, 
befindet sich gewöhnlich im Kommandothurm und ist dann durch Rohr- 
leitungen mit den in der Nähe der Ruderpinne befindlichen Cylindern 
verbunden. Die Bewegung des Schiebers und infolgedessen auch des 
Ruders geschieht in der üblichen Weise durch ein Steuerrad oder auch 
einfach durch eine die Bewegung der Ruderpinne nachahmende Drehung 
eines Hebels. 

Gestattet die Konstruktion des Schiffskörpers einen direkten Angriff 
der Kolbenstangen an die Ruderpinne nicht, so wendet mau auch wohl 
nur einen Cylinder mit geeigneter Kettenübertragung nach der Ruder- 
pinne an, etwa wie bei den beiden auf dem Vulkan erbauten chinesischen 
Thurmschiffen „Ting Yuen“ und „Tschen Yuen“. Dort lag der hydrau- 
lische Cylinder in einem der Scbraubentunnels. Von jeder Seite der 
Kolbenstange waren über Leitrollen Ketten nach hinten geleitet, die an 
der Gleitführung der Ruderpinne angriffen. Der Schieber zur Bewegung 
des Kolbens bezw. der Ruderpinne lag bei dieser Ausführung direkt bei 
dem hydraulischen Cylinder. Durch eine Wellenleitung von dem Kommando- 
thurm wurde die Steuerung in Betrieb gesetzt. (Abbild. 119.) 
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Was die Beschaffung der nöthigen Kraft, d. h. der auf etwa 50 Atmo- 
sphären (50 kg pro Quadratcentimeter) gepressten Flüssigkeit anbetrifft, 
so dient dazu eine Druckpumpe, welche die Flüssigkeit aus einem Tank 
ansaugt und in einen Kraftsammlcr oder Akkumulator drückt, von welchem 
sie dann vermittelst Rohrleitung dem Ventil der Steuerung zugeführt wird. 
Von der Steuerung fliesst die ausgenutzte Flüssigkeit wieder in den Tank 
zum abermaligen Gebrauch. 

Diese Kraftsammler sind Apparate, in welchen ein Quantum Flüssig- 
keit zu beliebiger Entnahme unter dem gewünschten Druck gehalten wird. 
Die Druckwirkuug wird auf Schiffen gewöhnlich entweder durch Dampf 
oder durch Luft erzeugt. Die Einrichtung der Apparate ist folgende: 
1. Der Dampfakku mulator. (Abbild. 120.) Er besteht in der Haupt- 
sache aus zwei hintereinander gelagerten verschieden grossen Cylindem mit 
gemeinschaftlichem Kolben. Der kleine Cylinder enthält die Flüssigkeit, 
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Abbild. 120. 


Gcpreeste Luft 



Walter 
Abbild. 121. 


der grosse steht mit dem Dampfkessel in Verbindung. Die Druckpumpe 
drückt nun in den kleineren Cylinder uud treibt hierdurch den Kolben, 
auf welchem der Kesseldampfdruck ruht, in den grossen Cylinder. Ist 
der Flüssigkeitscylinder vollständig gefüllt, so wird die Pumpe mechanisch 
angehalten, bis nach Entnahme von Druckwasser, bei welcher der Kolben 
sich in den kleinen Cylinder zurückschiebt, die Pumpe selbständig wieder 
in Thätigkeit gelangt. Die Grösse des zu erreichenden Druckes ergiebt 
sich aus der Dampfspannung und der Differenz der beiden Kolbenflächen, 
wümui t r 2. Der Luftakkumulator. Dieser wird in seiner einfachsten Form 
gebildet durch einen schmiedeeisernen Kessel, dessen oberer Theil mit 
zusammengepresster Luft und dessen unterer mit Flüssigkeit gefüllt ist. 
Je nachdem Flüssigkeit aus dem Akkumulator entnommen wird oder nicht, 
arbeitet die Pumpe oder wird durch geeignete Vorkehrungen selbstthätig 
angehalten. (Abbild. 121.) 

Aiifeaeinrr Kurz gefasst ist der Gang des Betriebes stets folgender: Eine Pumpe 
iiydratfiisriM'n häuft Flüssigkeit unter eiuem bestimmten Drucke in einem Akkumulator 
Htcnorunsr. Letzterer steht mit dem Ventil der Steuerung in Verbindung. Wird 

nun das Ventil infolge der Drehung des Handrades bewegt, so strömt die 
gepresste Flüssigkeit aus dem Ventil nach einem der Cylinder am Ruder. 
Das Ruder legt sich so weit über, als verlangt, und wird dann selbst- 
thätig durch Schliessen des Ventils in seiner Bewegung gehemmt. Das 
Wasser des anderen Cylinders tritt zur selben Zeit durch Vermittelung 
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des Abflussventile in den Tank, aus welchem die Pumpe saugt, zurück 
und das Spiel kann dann von Neuem beginnen. 

Das mittschiffs liegende Ruder hat im Allgemeinen keinen Einfluss 
auf die Bewegungsrichtung des in Fahrt befindlichen Schiffes. Dies ändert Ködere, 
sich aber sofort, sobald das Ruder aus der Mittschiffslage nach Steuer- 
bord oder Backbord gelegt wird. 

In Abbild. 122 bedeute A B eine Wasserlinie in beliebiger Tiefe unter 
Wasser, K den korrespondirenden Schnitt durch das Steuerruder, welches 
um den Winkel a aus der Mittschiffsebene nach Steuerbord gelegt ist. 

Das Schiff bewege sich in -der Richtung der Längsachse mit der Ge- 
schwindigkeit v. 

Das an der Aussenfläche des Schiffes entlang strömende Wasser wird 
infolge des durch die Ruderlage geschaffenen Widerstandes gegen die Fort- 
bewegung auf die Ruderfläche einen Druck ausüben, der in Grösse und 
Richtung sich zerlegen lässt in eine in der Richtung des Ruders liegende 
Kraft und in eine normal 
auf die Ruderfläche wir- 
kende Kraft P. Der Punkt 
F, in welchem diese letztere 
Kraft angreift, ist jedoch 
nicht der Schwerpunkt der 
Ruderfläche, sondern ein 
theoretisch schwer zu be- 
stimmender Punkt, der stets 

näher an der Drehachse des Ruders liegt als der Schwerpunkt desselben. 

Die in der Richtung der Ruderfläche wirkende Kraft, welche die 
Fingerlinge des Ruders beansprucht und die Reibung in denselben, sowie 
in den übrigen Führungen des Ruders vermehrt, kann hier ausser Betracht 
bleiben. Die normal zur Ruderfläche wirkenke Kraft P erzeugt die Dreh- 
bewegung des Schiffes. Dieselbe wirkt an einem Hebelarm G H, welcher 
sich aus der Normalen aus dem Drehpunkt des Schiffes G auf die Kraft- 
richtung P ergiebt. 

Das Drehmoment ist demnach P . G H. 

Die Achse G, um welche das Schiff durch die Ruderwirkung gedreht 
wird, kann als durch den Schwerpunkt des Schiffes gehend gedacht 
werden. 

Im Allgemeinen wird ein Winkel von 42° als Maximal-Ruderwinkel Rudenrinkei. 
angesehen, in Frankreich werden hierfür nur 35° angenommen. 

Da die Schärfe der Schwimmschnitte des Hinterschiffes in den ver- 
schiedenen Tiefen wesentlich verschieden ist, so wird auch der Winkel 
der Maximal-Ruderwirkung für die verschiedenen Schwimmschnitte ver- 
schieden sein. 

Für das Drehmoment des Ruders ist es gleichgültig, ob ein Steuer- 
ruder um seine vordere Begrenzungsfläche (wie beim gewöhnlichen Ruder) 
oder um eine weiter zurückliegende Drehachse (wie beim Balanceruder) 
beweglich ist, und so wird es bezüglich des Drehmoments gleichgültig 
sein, ob es das von beiden Scbiffsseiten abströmende Wasser getrennt 

Handbuch der Seemannsehaft I. 3. Anfi. 
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auffängt, Abbild. 124, oder ob es vermöge einer Anbringung in einer 
grösseren Entfernung vom Hintersteven bloss den Stoss des von einer 
einzigen Seite abgleiteudcn Wassers erhält. Abbild. 123. 

Das Ruder übt auch in vertikaler Richtung eine drehende Wirkung 
auf das Schiff aus. Wird die Tiefe des Schnittpunktes der Normalen 
aus dem Angriffspunkt des Ruders mit der Vertikalen durch den System- 
schwerpunkt des Schiffes mit h bezeichnet, so wird ein das Vorschiff 
hebendes Moment entstehen, welches dem Werthe P cos a • h entspricht. 

Bei langen Schiffen ist dieses Moment wegen des grossen Trägheits- 
moments der Schwimmebene nicht von Bedeutung, bei kurzen Schiffen 
wird dieser Wirkuug dadurch entgegengewirkt, dass mau durch ent- 
sprechende Neigung des Ruderstevens (wie bei den Segelyachten) die 
Richtung der Kraft P cos a durch den Systemschwerpunkt des Schiffes 
gehen lässt. 

i »ruck es ° Die Grösse des Ruderdrucks wird nach der Weissbach’schen oder 

Bader. Rankine’scheu Formel bestimmt. Letztere giebt etwas kleinere Werthe, 
und man wendet daher meist die erstere Formel an. Bedeuten: 

R Ruderdruck in Kilogramm, 

F Fläche einer Seite des Ruders in Quadratmetern, 
v Geschwindigkeit des Schiffes in Knoten, 
a Winkel der Ruderlage, 

so ist 

I. nach Weissbach: 

R — 34,5 • F • v’ • sin a (1 — cos a), 

II. nach Rankine: 

R = 1 1 F • v* • sin’ a. 

Ist r die Entfernung des Schwerpunkts der Ruderfläche von der Dreh- 
achse in Metern, so ist: 

das Rudermomeut — R • r • m kg, 

auf dessen Grösse alle Rechnungen für die Bemessung der Dimensionen 
der Spindel, der Fingerlinge und Oesen und der sonstigen Bewegungs- 
einrichtungen bezogen werden. 

s. Besondere Die vertikale Achse, um welche das in Fahrt befindliche Schiff durch 
welche aaf’dle die Wirkung des Ruders schwingt, liegt beim Beginn der Drehung nicht 
D de* sekfffei* ' m Systemschwerpunkt des Schiffes, sondern iu einem Punkt vor oder 
e Ui wirken, hinter demselben, je nachdem die Resultante der Drehkraft vor oder 
hinter diesen Systemschwerpunkt trifft. 

Winkel- In dem Augenblick, wo das Ruder übergelegt wird, beginnt die 

gesc wm ig <Mt " Wirkung des die Drehung des Schiffes hervorbringenden Kräftepaares, 
und das Schiff wird eine gewisse Winkelgeschwindigkeit annehmen, die 
ursprünglich natürlich sehr kleiu sein wird. Der Widerstand, den das 
Wasser der Drehung des Schiffes entgegensetzt, ist, da er etwa mit 
dem Quadrate der Winkelgeschwindigkeit wächst, im Beginn der Dreh- 
bewegung belanglos. 

Die Winkelgeschwindigkeit wird augenscheinlich abhängig sein vom 
Trägheitsmoment des Schiffes um eine durch den Schwerpunkt gehende 
Achse, woraus folgt, dass das Trägheitsmoment wesentlich grösser werden 
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wird, wenn schwere Gewichte nach den Schiffsenden gebracht werden, 
und kleiner, wenn diese Gewichte mehr nach der Mitte des Schiffes zu 
liegen kommen. 

Zwei Schiffe von gleicher Form, gleichem Tiefgange und gleicher 
Ruderfläche, aber verschiedenem Trägheitsmoment werden demnach bei 
dem gleichen Ruderwinkel verschiedene Winkelgeschwindigkeit annehmen, 
und zwar wird das Schiff mit dem kleineren Trägheitsmoment eine 
grössere Winkelgeschwindigkeit erhalten. 

Je schneller ferner das Ruder bis zu dem Winkel übergelegt wird, 
bei welchem das Drehmoment des Schiffes ein Maximum wird, um so 
schneller wird das Schiff auch ein Maximum an Winkelgeschwindigkeit 
annehmen. 

Sobald die Winkelgeschwindigkeit wächst, nimmt auch das Wider- 
standsmoment zu, bis ein Beweguugszustand eintritt, bei welchem das 
Widerstandsmoment und das aus dem Drucke auf das gelegte Ruder 
hervorgehende Kräftepaar sich das Gleichgewicht halten und die Winkel- 




geschwindigkeit des Schiffes demnach konstant wird. Mit der Erlangung 
von Winkelgeschwindigkeit tritt gleichzeitig eine Verzögerung der Be- 
wegung des Schiffes nach vorn auf. 

Die Einflüsse, welche auf die Drehfühigkeit des Schiffes bei gelegtem E "J'/p 'V ” 
Ruder einwirken, sind demnach abhängig: 

1. Von der Zeit, welche erforderlich ist, das Ruder hart an Bord 
zu legen. 

2. Von dem bei dieser Ruderlagc wirkenden Druck auf das Ruder. 

3. Von dem Trägheitsmoment des Schiffes um eine durch seinen 
Schwerpunkt gehende vertikale Drehachse. 

4. Von dem Widerstandsmoment gegen die drehende Bewegung des 
Schiffes. 

Den beiden ersten Punkten kann konstruktiv durch Anwendung von 
Dampfsteuerapparaten bezw. Anwendung der Hydraulik als Kraft, sowie 
durch Schaffung einer grossen Ruderfläche genügend Rechnung getragen 
werden. 

Die dritte Bedingung, die möglichste Verringerung des Trägheits- 
momentes des Schiffes, wird sowohl bei der Konstruktion des Schiffes in 
Betracht gezogen als auch später durch die Stauung des Schiffes, d. h. die 
Verthcilung der Gewichte längsschiffs, beeinflusst. Schwere Gewichte, 
wie Geschütze, Panzerung, Anker, Ketten oder Ballast, an den Schiffs- 
enden gestaut, werden also die Manövrirfähigkeit vermindern. 

16 * 
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Das Widerstandsmoment endlich ist von der Form und den Dimen- 
sionen des eingetauchten Theils des Schiffskörpers abhängig und üben 
scharfe Formen im Bug- und Hinterschiff einen erheblichen Einfluss aus. 

Um die Manövrirfähigkeit zu erhöhen, ist daher mitunter der untere 
Theil des Bugs möglichst nach oben gezogen und im Hinterschiff das 
Todtholz weggelassen. 

Flachgehende Schiffe, besonders wenn sie einen vollen Bug haben, 
lassen- sich schwerer steuern als tiefer gehende; sie drehen schnell, sind 
aber auch schwer auf dem neuen Kurse zu halten; sie steuern unruhig 
oder gieren. 

Wenn das Ruder in Fahrt voraus übergelegt wird, so macht in den 
ersten Momenten der Drehung des Schiffes das Heck einen grösseren 
Weg als der Bug, d. h. der Bug dreht sich verhüt tnissmässig langsam, 
während das Heck mehr oder weniger plötzlich nach Steuerbord oder 
Backbord abweicht. Diese Thatsache stimmt mit den theoretischen An- 
schauungen vollkommen überein, da der Mittelpunkt der Drehung in dem 
ersten Moment des Ruderlegens nicht im Schwerpunkt des Schiffes liegt, 
soudern ausserhalb des Letzteren liegen kann. 

Nachdem die Drehbewegung jedoch eine gewisse Zeit gedauert, wird 
dieselbe fast gleichförmig, indem der Systemschwerpunkt des Schiffes 
sich in nahezu kreisförmiger Bahn bewegt und die Bewegung von Bug 
und Heck gleich wird. Hieraus folgt auch, dass nach einer gewissen 
Zeit, nach einer Drehung von etwa 90°, sämmtliche Punkte des Schiffes 
sich annähernd in konzentrischen Kreisbahnen bewegen werden. 

Die auf einen in Drehung begriffenen Dampfer einwirkenden Kräfte 
sind folgende: 

1. Die vorwärts treibende, parallel zur Längsrichtung des Schiffes 
wirkende Kraft des Propellers. 

2. Der senkrecht zur Ruderfläche wirkende Druck des gegen dasselbe 
fliessenden Wassers, der abhängig von der Grösse der Ruderfläche und 
der Schiffsgeschwindigkeit ist 

3. Die Centrifugalkraft, welche in der von dem Schiff durchlaufenen 
kreisförmigen Bahn wirkt und deren Angriffspunkt im Systemschwerpunkt 
des Schiffes liegt, 

4. Der Widerstand des Wassers gegen die Bewegung des Schiffes. 

Vorwärtsgang ist daher ein wesentliches Moment für die Erreichung 

einer schnellen Drehung des Schiffes, nicht nur weil der Wasserdruck 
auf das Ruder dadurch grösser wird, soudern auch weil das aus dem 
seitlichen Widerstande hervorgehende, auf Drehung wirkende Moment 
grösser wird. 

Da ferner der Hebelsarm des Drehmomentes mit der Entfernung des 
Ruders vom Schiffssystemschwerpunkte wächst, so ist es einleuchtend, wie 
vortheilhaft es ist, für den Vorwärtsgang das Ruder so weit wie möglich 
am Schiffsende anzubringen. 

KrsnennR und Wenn Schiffe unter der Einwirkung des Rudere stehen, so legen sie 
Steuerlastigkeit. sich über und ändern ihre Steuerlastigkeit Die Neigungen längsschiffs 
sind im Allgemeinen so gering, dass sie keine praktische Bedeutung 
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haben. Die Querschiffsneigungen sind dagegen viel grösser und können 
unter ungünstigen Umstäuden bei mangelhafter Stabilität des Schiffes 
demselben gefahrvoll werden, was bei einem im Gefecht stark verletzten 
Schiffe oder bei sonstigen Havarien immerhin in Betracht zu ziehen ist. 

Die Anordnung der Bewegungseinrichtungen eines Ruders bei einem 
Kriegsschiff ist von so vielerlei Umständen abhängig, dass ein System 
dieser Vorkehrungen nicht gegeben werden kann. Die Form des Hecks 
und des Hinterschiffs, das etwaige Vorhandensein eines Schraubenbrunnens 
und die gegenwärtig stets zu erfüllende Bedingung, die Bewegungs- 
einrichtungen unter Panzerschutz anzubringen, bedingen naturgemäss eine 
grosse Verschiedenheit in den mechanischen Anordnungen zur Drehung 
des Ruders. 

Die Bewegungseinrichtungen lassen sich allgemein, wie folgt, ein- 
theilen: 

1. Bewegung des Ruders direkt mit der Hand und der Pinne wie 
bei Booten und kleinen Segelyachten. 

2. Bewegung des Ruders mittelst Reep-, Ketten- oder Stangen- 
leitungen. 

3. Bewegung des Ruders durch mechanische und maschinelle Ein- 
richtungen. 

Die letzteren Anordnungen kommen bei den Kriegsschiffen aus- 
schliesslich zur Anwendung, und ist die Ruderbewegung eine rein maschi- 
nelle geworden. Je mehr die ganze Konstruktion diese Bedingung erfüllt, 
um so vollkommener wird die ganze Ruderanordnung sein. 

Diese rein mechanisch-maschinelle Anordnung der Rudereinrichtungen 
kann: 

a) eine unbedingt zwangsläufige oder 

b) eine bedingt zwangsläufige sein. 

Sind die Bewegungsmechanismen rein maschinell angeordnet unter 
Vermeidung jeder Art von Zwischengliedern, wie Ketten oder Reeps, so 
ist die Anordnung eine unbedingt zwangsläufige. Auch die Einschaltung 
Zobel'scher Treibketten oder Blockketten in den Mechanismus giebt keine 
unbedingt zwangsläufige Bewegungseinrichtung, da diese Ketten ebenfalls 
den todten Gang nicht vermeiden können. 

Die bedingt zwangsläufige Konstruktion liegt immer da vor, wo Ketten 
oder Reeps irgend welcher Art oder Form in die sonst maschinell her- 
gestellten Bewegungsmechanismen als Bindeglied eingeschaltet sind. 

Als vollkommenste Rudereinrichtung muss die unbedingt zwangs- 
läufige Konstruktion angesehen werden, weil sie alle Bedingungen erfüllt, 
die an einen rein maschinellen Betrieb gestellt werden müssen. 

Da die Bewegung des Ruders keine rotirende, sondern eine zwischen 
hart St. B. und hart B. B. hin- und hergehende ist, so werden die 
maschinellen Theile der die Bewegung vermittelnden Einrichtungen ab- 
wechselnd auf Zug und Druck beansprucht Da ferner der Natur der 
Anlage gemäss diese Einrichtungen an B. B. und St. B. symmetrisch kon- 
struirt werden müssen, so folgt hieraus schon, dass die unbedingt zwangs- 
läufige Bewegung am besten geeignet ist, ein Arbeiten ohne Stösse zu 
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ermöglichen, weil bei richtiger Konstruktion und Montage ein s tosefreies 
Arbeiten stattfinden muss. 

Bei Bemessung der Dimensionen der Bewegungsmechauismen wird 
genau so verfahren, wie bei der Konstruktion irgend einer zwangsläufig 
arbeitenden Maschine. 

8t rtmktion der"" -Ad* Grösse der Beanspruchung für die Berechnung und Konstruktion 
Bewegung*- gilt der Werth des Rudermoments. Die einzelnen Theile werden für eine 
— 9 fache Sicherheit berechnet Die ganze Anlage ist daher so kon- 
mMftsUufigcr struirt, dass sowohl der an B. B. wie der an St. B. liegende Theil der 
Bewegung. symmetrisch angeordneten Bewegungsglieder für sich allein noch im 
Staude ist, bei der vollen Fahrgeschwindigkeit das Ruder bis etwa zu 
dem halben normalen Ruderwinkel und darüber hinaus zu drehen. Diese 
Art des Betriebes wird z. B. eintreten, wenn eine Seite havarirt ist und 
ausgeschaltet werden muss. 

bi Bol bedingt Hier gelten dieselben Verhältnisse, wie bei der unbedingt zwangs- 
^Bowoj-ungT r läufigen Konstruktion; bei Havarie der Bewegungsglieder einer Seite wird 
man jedoch nicht mehr unter allen Umständen in der Lage sein, mit der 
Einrichtung einer Seite steuern zu können. 

Hierzu gehören im Besonderen: 

a) die Handräder, 

b) die Reeps, Ketten oder Wellenleituugen von den Steuerrädern 
nach den Bewegungseinrichtungen des Ruders, 

c) die Rudertelegraphen, 

d) die Ruderzeiger, 

e) die Radzeiger, 

f) die Ruderbremsen oder Feststellvorrichtungen, 

g) die Ruderbälle, 

h) die Telemotoren. 

Die Handräder bewirken durch ihre Drehbewegung nach St. B. 

X"! k", T»"’ oder B. B. die Bewegung des Ruders nach der einen oder anderen Seite. 

Zu dem Zweck stehen sie durch Ketten, Reeps oder Wellenleitungen mit 
den unmittelbaren Bewegungseinrichtungen des Ruders oder mit den 
diese betreibenden Rudermaschinen in Verbindung. 

Diejenigen Steuerräder, welche ein Reep in Bewegung setzen, heissen 
'Handsteuerrüder, wogegen die Steuerräder, welche lediglich mecha- 
nische Vorrichtungen, wie den Dampfsteuerapparat oder die Wellen- 
leitungen, bewegen, kurzweg Handräder genannt werden, 
i logra^i'en Den Namen Rudertelegraphen führen alle mechanischen, elek- 

trischen oder hydraulischen Apparate, welche dazu dienen, Befehle für 
das Legen des Ruders zu übermitteln. 

Bndeneigor. Mit dem Namen Ruderzeiger werden alle Einrichtungen bezeichnet, 
welche für jede, auch momentane, Drehbewegung, für den Stillstand und 
für die gelegten Rudergrade die Lage des Ruders anzeigeu und mit dem 
Ruder oder einem Theil desselben, wie Sektor, Pinne, Zahnkranz u. dergl.. 
in direkter Verbindung stehen. Sie sind also unabhängig von den zur 
Bewegung des Ruders dienenden Einrichtungen. 
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Rad zeiger dagegen sind direkt mit den Dreheinrichtungen der Hand- 
räder und Handsteuerräder durch Räderübertragungen, Schraubenschnecken 
u. dergl. in Verbindung gesetzt und zeigen auch die jeweilige Ruderlage an. 

Die Ruderfeststei 1-Vorrichtungen dienen dazu, das Ruder in 
einer bestimmten Lage festhalteu zu können, um entweder Reparaturen an 
ihm oder seinen Bewegungseinrichtungen oder Uebcrtragungen ausführen 
oder die Reservesteuerung einschalten zu können. 

Zu dem Ende befindet sich an der Ruderpinne, dem Ruderkopf 
oder dem Joch eine kurze starke Pinne, deren Ende sich über einer 
auf Deck oder sonst entsprechend befestigten, meist kreisförmig ge- 
stalteten eisernen oder stählernen Platte bewegt. Das Ende der Pinne 
enthält ein Loch, wie auch die Platte eine Anzahl Löcher besitzt. Soll 
das Ruder festgostellt werden, so wird ein Bolzen von entsprechender 
Stärke in das Loch der Pinne gesteckt; derselbe fällt, während das 
Ruder gedreht wird, in das erste von ihm passirte Loch der Platte, legt 
das Ruder fest und verhindert dadurch die weitere Drehung desselben. 

Grössere Schiffe erhielten früher neben der gewöhnlichen Feststell- 
vorrichtung noch eine hydraulische Ruderbremse*). Diese dient dazu, 
das Ruder in jeder wünschenswerthen Stellung festzuhalten, andererseits 
eine Gleichmässigkeit der Ruderbewegungen zu schaffen, die Stösse des 
Ruders in bewegter See aufzunehmen, und so die mechanischen Ein- 
richtungen der Steuervorrichtung vor plötzlichen Beanspruchungen zu 
schützen und den Gang der Rudermaschine zu regeln. Die hydraulische 
Ruderbremse besteht aus einem oscillirenden hydraulischen Cylinder auB 
Stahlguss mit durchgehender Kolbenstange und den nöthigen Vor- 
kehrungen für Entwässerungs-, Lüftungshähne und Kommunikationsrohre. 

Die beiden Enden des Cylinders sind mittelst eines kupfernen Kom- 
munikationsrohres miteinander verbunden, welches mit einem Absperrhahn 
versehen ist. Der Cylinder ist zu beiden Seiten des Kolbens vollständig 
mit Oel oder Glycerin gefüllt. Beim Betriebe ist auf vollständige 
Dichtheit der Stopfbuchsen, der Cylinderdeckel und der Verschraubungen 
zu achten, um jeden Oelverlust und die Bildung eines leeren Raumes im 
Iuncrn des Cylinders zu vermeiden. 

Das Bremsen des Ruders erfolgt durch mehr oder minder starkes 
Zudrehen des Hahnes im Kommunikationsrohr, und zwar vom Steuerungs- 
raum in der Nähe der Rudermaschine aus mit Hülfe einer Hebel- 
übertragung. Der Hebel wird in den beiden Extremstellungen, deren 
eine dem ganz geschlossenen, deren andere dem ganz geöffneten Absperr- 
hahn entspricht, dadurch fixirt, dass sein unteres Ende durch Durchsteck- 
bolzen an einem besonderen Bock befestigt wird. 

Die Rudcrbälle zeigen die jeweilige Ruderlage des eigenen Schiffes 
anderen Schiffen an. Die Ruderballeinrichtung ist nothwendig, um beim 
Manövriren im Geschwader- oder Flottenverbaude das beabsichtigte 
Manöver des Vorder-, Neben- oder Hintermannes rechtzeitig erkennnen 
und hiernach das eigene Verholten einrichten zu können. 

*) Bei unbedingt zwangsläufiger Steuereinrichtung ist eine hydraulische 
Ruderbremsc nicht erforderlich. 
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Die Kuderballeinrichtung besteht aus zwei automatisch wirkenden 
Leinwandkegeln, yon denen der eine roth, der andere grün gestrichen ist. 
Sie sind durch ein dünnes Drahtende miteinander verbunden und hängen, 
möglichst nach allen Richtungen hin sichtbar, an einem kleinen Galgen, 
der zur Leitung des Verbindungsstanders an seinen Enden mit zwei 
Leitblöcken versehen ist. Der Galgen wird möglichst in der Nähe der 
Kommandobrücke oder des Kommandodecks an einem der Gefechtsmasten, 
an einem Stag oder dergl. aufgeheisst. Der grüne Ball hängt an Steuer- 
bord mit der Spitze nach oben, der rothe an Backbord mit der Spitze 
nach unten. An den nach unten zeigenden Enden der Bälle sind eben- 
falls dünne Drahtenden befestigt, welche so weit wie erforderlich über 
Leitrollen fahrend mit den Rudereinrichtungen (dem Ruderreep, den die 
Bewegung des Ruders vermittelnden Wellen, der Ruderpinne u. s. w.) 
derart verbunden sind, dass jede Bewegung des Ruders durch eine ent- 
sprechende Bewegung der Ruderbälle angezeigt wird. Hängen beide 
Bälle gleich hoch, so liegt das Ruder mittschiffs. Befindet sich der grüne 
Ball über dem rothen, so liegt das Ruder Steuerbord, befindet sich der 
rothe Ball über dem grünen, so liegt das Ruder Backbord. Auf die 
Grösse des Winkels, um den das Ruder überliegt, lässt sich aus der Ent- 
fernung zwischen den Bällen ein ungefährer Schluss ziehen. 

Die Ruderballeinrichtung muss von Zeit zu Zeit versehen und auf 
jhre Uebereinstimmung mit der Ruderlage hin geprüft werden. 

An Stelle der Wellenleitung, mit der durch die Handräder die Be- 
wegung des Steuerschiebers der Rudermaschine von den Kommando- 
thürmen aus erfolgt, kann auch ein sogenannter Telemotor zum Antrieb 
des Steuerschiebers verwendet werden. 

Der Apparat besteht im Wesentlichen aus einem bronzenen mit 
Glycerin gefüllten Cylinder, in welchem ein Kolben durch die Bewegung 
des Handrades auf und nieder bewegt wird. Hierdurch wird in dem 
Cylinder ein Druck erzeugt, welcher durch eine 10 bis 13 mm Durch- 
messer haltende Kupferrohrleitung von dem Apparat im Kommandothurm 
oder auf der Brücke nach einem Motorcylinder, der sich in dem Ruder- 
raum über der Rudermaschine befindet, geleitet wird. 

Der in dem Motorcylinder sich äussernde Druck wird auf einen 
Hebel übertragen, welcher den Steuerschieber der Rudermaschine umlegt. 
Die Stellung des Steuerschiebers auf Deckung wird, wie auch sonst, durch 
die Dampfmaschine besorgt. 

Gemeinhin ist auf der vorderen Kommandostelle, und zwar im 
Kommandothurm, ein Telemotoran trieb aufgestellt, welcher sowohl von 
hier als auch von der darüber liegenden Kommandobrücke aus durch die 
bezüglichen Handräder in Thätigkeit gesetzt werden kann. Ein zweiter 
Telemotor steht auf der hinteren Kommandobrücke. Beide Apparate arbeiten 
in derselben Rohrleitung, können jedoch durch Ventile abgestellt werden. 

Die Apparate arbeiten mit einer Füllung von '/a Glycerin und 
s /3 Wasser. Sie sollen dadurch bei jeder Temperatur betriebsfähig bleiben, 
während andererseits der Wasserdruck nicht so gross wird, um in dem 
Kupferrohr leicht Leckagen hervorrufeu zu können. Eine Kontrole des 
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guten Funktionirens der Leitung erfolgt durch den mit Wasserstands- 
apparaten versehenen Fülltank, welcher bei jedem Motor augebracht ist. 

Die einfachste Einrichtung ist die, dass an der Ruderspindel eine Bemgimg d«a 
Ruderpinne angebracht ist, welche durch einen entprechend ungeordneten ^et^od^ouon. 
Flaschenzug (Abbild. 125) bewegt wird. 

Sind die Tampen des Reeps bezw. die inneren Blöcke au dem Ende 
der Pinne befestigt, so wird das Ruderreep, wenn die Pinne bewegt wird, 
auf der einen Seite straff geholt sein, auf der anderen dagegen durchhängen. 

Letzteres rührt daher, dass das Ende der Pinne in seiner Mittschiffs- 
stellung von den beiderseitigen Befestigungspunkten des Reeps oder der 



Blöcke an der Bordwand eine gleiche Entfernung hat, was nicht mehr der 
Fall ist, wenn die Pinne nach Bord zu bewegt wird. Die entstehende 
Ungleichheit ist um so grösser, je mehr die Pinne nach Bord zu überliegt. 
Das Schlaflfwerden des Reeps zeigt sich in erhöhtem Maasse, wenn für 
die Bewegung der Pinne Blöcke mit mehreren Scheiben, wie in Abbild. 125, 
angeordnet sind. 

Das Schlaffwerden des Reeps beeinträchtigt die prompte Ruder- 
legung und kann unter Umständen das Herausfallen des Reeps aus den 
Leitrollen veranlassen. Man sucht demselben dadurch abzuhelfen, dass 
man der Trommel des Steuerrades, um welche das Reep gelegt ist, 
anstatt der cylindrischen eine solche Form giebt, dass sie an ihren Enden 
dünner als in der Mitte ist oder umgekehrt. Das Reep wird daun, von 
der Mittschiffsstelluug ausgegangen, mehr abgewickelt als aufgewickelt 
oder umgekehrt. Mitunter wird auch das Reep so geführt, dass die 
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Ausgangspunkte desselben die Brennpunkte einer Ellipse sind, und dass 
die Strecken des Reeps von den Ausgangspunkten bis zum Ende der 
Pinne dann die radii vectores der Ellipse bilden. 

Der gleiche Zweck wird durch die Lindemann’sche Steuer- 
einrichtung erreicht, bei welcher der Ausgangspunkt a des Reeps ent- 
sprechend zurückverlegt ist (Abbild. 126). 

Das besonders bei grösseren Schiffen gebräuchlichste Yerfahreu, das 
Schlaffwerden des Reeps zu vermeiden, besteht jedoch darin, die Angriffs- 
punkte des Reeps an der Pinne verschiebbar einzurichten. 

Es wird dies dadurch erreicht, dass auf der Pinne eine Muffe auf- 
geschoben wird, die auf ihr hin- und hergleiten kann und entweder die Enden 
des Reeps aufnimmt oder die für die Bewegungserleichterung angebrachten 
Rollen des Flaschenzuges (Abbild. 127). A ist die Pinne, B die Muffe. 

An Stelle der Ruderpinne findet man auf dem Kopf der Ruderspindel 
sehr häufig einen aus Eisen, Gusseisen, Stahl oder Bronze hergestellten 
Kreissektor, wie dies in Abbild. 128B angegeben ist. Die beiden Tampen 
des Reeps kreuzen sich hinter dem Sektor, biegen dann an den beiden 
Enden desselben — bei a — nach vorn um und werden mittelst Spann- 
schrauben bei b befestigt. Bei der Verwendung eines Sektors an Stelle 
einer Pinne wird der Uebelstand des Schlaffwerdens des Reeps vermieden. 

Ausserdem bietet derselbe den Vortheil, dass der an der Ruderspindel 
angreifende wirksame Ilebelsarm immer gleich lang bleibt, während bei 
den vorher erwähnten Anordnungen mit dem weiteren Deberlegen der 
Pinne der wirksame Hebelsarm derselben immer kürzer wird. 

Zuweilen wird der Sektor auch grösser gemacht, als zur Erreichung 
des Maximalruderwinkels nothwendig ist, so dass er etwa zwei Drittel 
des ganzen Kreises beträgt wie in Abbild. 128C. Mitunter geht er auch 
vollständig in ein Rad über. Ob der Sektor nach vom oder nach hinten 
gerichtet ist, richtet sich lediglich nach den örtlichen Verhältnissen. 

Um die auf die Pinne, das Joch oder den Sektor wirkende Zugkraft 
des Reeps zu vergrössern, werden in den meisten Fällen Flaschenzüge 
eingeschaltet, deren Blöcke oder Scheiben an der Muffe und an zweck- 
entsprechenden Stellen der Bordwand befestigt siud. 

Sind die Muffen oder beweglichen Blöcke zu schwer, um durch die 
Reepspannung allein bezw. durch die Pinne, das Joch oder die Zugstangen 
getragen zu werden, so werden sie in Gleitschienen aufgefangen und in 
der Bewegungsrichtung geführt. 

Unledinirt Die einfachste Konstruktion für eine unbedingt zwangsläufige Ruder- 

Pewettung (feg bewegung ist in Abbild. 129 dargestellt. Bei derselben wird ein Reep 
Raden'. 0( j er e ; ne K e tte vollständig vermieden. Auf dem Ruderkopf a sitzt, fest 
mit demselben verbunden, ein Querjoch q, welches an Steuerbord und 
Backbord je einen Schlitz hat, in welchen je eine Backe b eingreift, die 
bei d als Schraubenmutter mit einem Gewinde versehen ist. Diese 
Schraubenmuttern siud auf einer Schraubenspindel s beweglich, welche 
in der vorderen Hälfte ein rechts geschnittenes Gewinde und in der 
hinteren ein links geschnittenes Gewinde hat (oder umgekehrt) je nach 
der Detailkonstruktion). 
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An dem einen Ende dieser 
Spindel sitzt das ilandsteuerrad h. 
C, C sind die Lagerböcke für 
die Spindel und die Schrauben- 
backen b. Diese Letzteren er- 
halten in den Stangen st, die in 
den Lagerböcken befestigt sind, 
eine entsprechende Führung. 

Die vorstehende Anordnung 
wird allgemein für grössere und 
grosse Schiffe als Konstruktions- 
prinzip zu Grunde gelegt und 
erfolgt die Drehbewegung durch 
Rudermaschinen und für Hand- 
betrieb durch entsprechende 
Uebersetzung, um auch mit einer 
geringeren Anzahl Leute diesen 
im Jiothfall anwenden zu können. 






Abbild. 128. 
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Bei allen Rudereinrichtungen muss eine Festeteilvorrichtung vorhanden 
sein, um Arbeiten an den Steuervorkehrungen ausführen zu können. 

Die Handräder und 
die Iiandsteuerräder 
müssen so augeordnet 
sein, dass ihre Drehbewe- 
gung mit der Drehung 
des Schilfes überein- 
stimmt, wird also das 
Rad nach St. B. bewegt, 
so bewegt sich auch das 
Schiff nach St. B. und 
umgekehrt nach B. B., 
wenn die Drehbewegung 
des Rades nach B. B. 
erfolgt. 

Beim Steuern direkt 
mit der Ruderpinne ist 
die Bewegungsfolge nicht 
übereinstimmend, dreht 
man die Pinne nach links 
(B. B.), so wendet sich 
das Schiff nach rechts 
(St. B.) und umgekehrt. 
Die Zeiger -Einrich- 
tungen für Rudertelegraphen, Ruderzeiger und Radzeiger müssen so an- 
gebracht sein, dass die Bewegung der Zeiger der Bewegung des Ruders 
entspricht, und zwar derart, dass bei mittschiffs liegendem Ruder der 
Zeiger, auf einer horizontalen Scheibe nach achtern, auf einer senkrecht 
angeordneten Scheibe nach unten zeigt. 

Die Scheibe lässt in beiden Fällen auf einer angebrachten Gradein- 
theilung die jeweilige Ruderlage, mittschiffs, nach B. B. oder St. B., erkennen. 



21. Abschnitt. Ventilationseinriohtungen. 

Der an Bord zum Wohnen bestimmte Raum ist im Verhältnis zur 
Menschenzahl sehr klein. Wenn auch während des Tages die Mannschaft 
meist ausserhalb des Wohnraums beschäftigt ist, und auch während der 
Nacht, besonders in See, ein grösserer Theil derselben durch den Dienst 
an Deck gehalten wird, so bleibt der Raum doch noch immer so be- 
schränkt, dass ohne fortdauernde Aufsicht und Fürsorge Luftverderbniss 
schwer ferngehalten werden kann. Nicht nur die menschliche Athmung 
und Ausdünstung, sondern auch alle Verunreinigungen und Abfälle, welche 
der Verkehr und die Verrichtungen der vielen Menschen auf engem 
Raum nothweudigerweise mit sich bringen, der Dunst der Speisen beim 
Kochen und beim Essen, die Ausdünstungen der Kleiderspinde u. s. w. 
tragen zur Verschlechterung der Schiffsluft bei. 
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Eine ungünstige Eigenschaft der Schiffsluft ist auch ihr hoher Feuchtig- 
keitsgehalt. Ist der Feuchtigkeitsgehalt der Luft schon an und für sich 
auf dem Meere beträchtlich, namentlich in warmen Klimaten, so wird er 
an Bord noch durch verschiedene Ursachen erheblich vermehrt. In dieser 
Beziehung sind namentlich zu nennen die Verdunstung des Wassers, 
welches bei den täglichen Reinigungsarbeiten gebraucht wird, welches 
durch lecke Stellen, infolge von Sturzseen, atmosphärische Nieder- 
schläge u. s. w. Eingang findet, die Verdunstung von Wasser im Bilge- 
raum, besonders wenn das heisse Kesselwasser in denselben abgelassen 
wird, vornehmlich aber die Ausscheidung von Wasser durch die Haut 
und beim Athmen. 

Im Allgemeinen nimmt die Feuchtigkeit der Schiffsluft von oben 
nach unten mit der wachsenden Schwierigkeit der Lufterneuerung zu. 

Ein weiterer Uebelstand in hygienischer Beziehung bildet die Hitze 
in einzelnen Abtheilungen des Schiffes, namentlich beim Betrieb der 
Maschinen und Hülfsmaschinen. « 

Alle diese Umstände sind natürlich in hohem Maasse geeignet, das 
Wohlbefinden und die Leistungsfähigkeit der Besatzung herabzumindern 
oder geradezu zu gefährden, falls ihrer Wirkung nicht durch zweck- 
entsprechende Maassnahmen ständig entgegengearbeitet wird. Die Mittel, 
die hierzu zur Verfügung stehen, sind im Wesentlichen folgende: 

a) eine gute Reinigung und Reinhaltung der Schiffsräume, 

b) eine gute Trockenhaltung, 

c) eine ausgedehnte und zweckentsprechende Lüftung. 

Die beiden ersten Maassnahmen liegen im Wesentlichen lediglich der 
Besatzung ob, an der letzten ist der Schiffskonstrukteur ganz wesentlich 
betheiligt, weil er überall da, wo die natürliche Lüftung nicht ausreicht, 
zweckentsprechende künstliche Lüftungsvorrichtungen einbauen muss. 

Auch in dieser Beziehung haben sich die dem Schiffbauer obliegenden 
Aufgaben mit dem Uebergang zum Eisenschiffbau und der sich daran 
knüpfenden Entwicklung der Schiffbautechnik wesentlich gesteigert. 

Während die Decks der früheren Holzschiffe in der Regel grössere 
zusammenhängende mit Seitenfenstem (Geschützpforten) versehene Räume 
bildeten, in denen der Luftstrom in der ganzen Länge durchstreifen 
konnte, sind die heutigen Schiffe durch zahlreiche Schotten in eine grosse 
Anzahl von häufig gar nicht miteinander verbundenen Abtheilungen ge- 
theilt. Ausserdem sind Luken, Seitenfenster uud Pforten kleiner und 
spärlicher, und es finden sich manche Gänge und Räume, welche über- 
haupt Luft und Licht nicht unmittelbar empfangen. Dazu kommt, dass 
in den gemässigten Breiten die eisernen Schiffe sich in den unteren 
Theilen durch das Seewasser rasch abkühlen, und dass infolgedessen die 
kühlere Luft daselbst relativ feuchter ist und sich schwerer entfernen lässt. 
Im Allgemeinen bieten daher die heutigen Schiffe und namentlich die 
Panzerschiffe einem ausreichenden natürlichen Luftwechsel die grössten 
Schwierigkeiten dar. Fast alle Räume bedürfen der künstlichen Lüftung, 
namentlich muss diese aber für alle unter der W r asserlinie und unter dem 
Panzerdeck liegenden Räume in weitgehendem Maasse vorgesehen werden, 
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wobei es sich natürlich nicht nur um die Wohnräume, sondern auch uiu 
alle übrigen Räume (Lasten, Munitionsräume, Bilge u. s. w. sowie nament- 
lich auch Maschinenräume, Heizräume und Kohlenbunker) handelt. 

Die künstliche Lüftung wird in der Weise hergestellt, dass entweder 
frische Luft in das Schiff hincingetrieben, oder die schlechte Luft aus- 
gesaugt wird, oder was unbedingt besser ist, dass beide Kräfte, die 
saugende und die pressende, miteinander verbunden werden. 

Atn häufigsten und einfachsten wird zur Eintreibung frischer Luft 
von Windsäcken und von festen Ventilatorrohren Gebrauch gemacht. 
Letztere können gleichzeitig auch zum Aussaugen der Luft verwandt 
werden. Beide Einrichtungen bedürfen einer genauen Einstellung zur 
Windrichtung. 

Jede Lüftungseinrichtung an Bord ist von verschiedener Wirksamkeit, 
je nach der Stärke und Richtung des Windes, Lage und Bewegung des 
Schiffes, Stellung der Segel u. s. w. Oft auch ist, wenn die treibenden 
Kräfte- schwach Bind, der Gang der Luftbewegung dem beabsichtigten 
Gange entgegengesetzt. Eine sachgemässe Ausnutzung der zu Gebote 
stehenden Hülfsmittel kann daher nur bei genauer Kenntniss der hierbei 
in Betracht kommenden oft verwickelten Verhältnisse erwartet werden. 

Für die Lüftung gelten folgende Grundsätze: 

a) Ein ausgiebiger Luftwechsel ist nur möglich, wenn mindestens 
zwei Oeffnungen vorhanden sind, die eine für die einströmende, die andere 
für die ausströmende Luft, und zwar muss sich die Mündung für die 
erstere am Fussboden, die Mündung für die letztere oben oder nahe der 
Decke befinden. 

b) Die Ventilatorrohrc sollen möglichst weit und geradlinig sowie 
mit Schliessklappen versehen sein. Die Ventilatorköpfe sollen frei über 
die Reling oder sonstige Decksaufbauten hinausragen. 

c) Jeder Raum und jede Abtheilung muss gesondert ventilirt. werden; 
es darf also z. B. ein Ventilator für die Lasten nicht zugleich zur Lüftung 
des Zwischendecks dienen. 

d) In der Regel läuft bei offenen Luken im Innern von Schiffen ein 
dem Winde entgegengerichteter Luftstrom. Der letztere wird in seiner 
Wirkung unterstützt, wenn man in Lee Luft eintreibt, in Luv dagegen 
die Aussaugung befördert. 

Im Winter der gemässigten Klimate wird durch die Heizung der Schiffs- 
räume die Lüftung und Trockenhaltung derselben wesentlich unterstützt 

Es mag noch bemerkt werden, dass die Ventilation und Kühlung der 
Schiffsräume durch Ausbringen der Sonueusegel erheblich gefördert werden 
kann, wenn diese genügend hoch über dem Oberdeck stehen und sich 
möglichst in einer Höhe über das Schiff erstrecken. Von besonderem 
Nutzen für die Abkühlung sind doppelte Sonneusegel, die in einem Ab- 
stande von etwa 0,5 tn übereinander angebracht sind. 

Eine Ventilation der Schiffe soll stetig und dauernd hauptsächlich 
in den nachstehenden Räumen vorhanden sein. 

1. In den bewohnten Räumen. 2. In den Maschinen- und Kessel- 
räutnen. 3. In den Kohlenbunkern. 4. In den Lasten. 5. In allen 
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Räumen, in denen Dampfmotoren aufgesteilt sind oder welche von Dampf- 
rohren durchzogen werden. 

Um eine rationelle Ventilation zu erreichen, ist es erforderlich, dass 
man die Disposition für dieselbe vor Festlegung der Kammereintheilung 
oder mit derselben zugleich ausführt und dass man alle vorhandenen 
Einrichtungen auf ihre Verwendbarkeit für Ventilirung prüft, also die 
Zwischenräume der Wägerung und der Bordwand, die der Decks, die Schorn- 
steine, Munitionsschachte, Masten, Sckornsteinummantelungcn u. dergl. m. 

Man unterscheidet künstliche und natürliche Ventilation und bei der 
künstlichen wiederum Anwendung von Luftwechsel, der durch die Wärme 
erzeugt ist, und von solchem, der durch mechanische Mittel wie Ventilations- 
maschinen hervorgebracht wird. 

Auf Grund der Erfahrung und der Beobachtung muss die Anordnung 
einer Ventilationsanlage von folgenden grundlegenden Gesichtspunkten 
ausgehen: 

1. Hauptzweck einer Ventilationsanlage ist die Entfernung der ver- 
dorbenen Luft. 

2. Die Abzugskanäle sind demnach so anzuordnen, dass sie die hierfür 
günstigste Lage haben und möglichst vertikal gerichtet sind. 

3. Die frische Luft muss so eingeführt werden, dass die Erneuerung 
sich über den ganzen betreffenden Raum erstrecken kann. 

4. Vorrichtungen, welche das Heraussaugen schlechter Luft bewirken, 
arbeiten zuverlässiger als solche, welche frische Luft einführen. Die letz- 
teren sichern nicht unter allen Umständen und zu jeder Jahreszeit die 
erforderliche Gleichförmigkeit. 

5. Als Ventilationsmittel sind anzuwenden: Rauchfäuge, Schächte, 
Ummantelungen wärmestrahlender Kanäle, Exhaustoren (Sauger), Venti- 
latoren und Maschinenventilatoren. 

Das stündlich ein- und auszuführende Luftquantum variirt mit dem 
Zweck der Räume und den Wärmequellen, welche sie enthalten. Für die 
Bestimmung der Grösse dieses Volumens ist maassgebeud, wie häufig die 
Luft der betreffenden Räume in der Stunde erneuert werden muss. 

Man unterscheidet hierfür: 

1. Bewohnte Räume. 

2. Räume, welche Wärmequellen enthalten. 

a) In den gemässigten Zonen: 

Erforderniss 20 cbm Luft für den Mann und die Stunde oder vier- 
maliger Luftwechsel des bewohnten Decks. Angenommen ist hierbei, 
dass 500 cbm Luft zum Wohnen für 100 Mann genügen, d. h. dass für 
jeden Zwischendecksbewohner bei einer Deckshöhe von 2,2 m eine Deck- 
fläche von 2,25 m gerechnet wird. 

b) In den Tropen: 

Erforderniss 30 bis 4 1 • cbm Luft für den Mann und die Stunde. Die 
höhere Zahl ist für Truppen-Trausportschiffe anzuwenden. Diese Luft- 
menge würde einem achtmaligen Luftwechsel entsprechen. 


Grossen des 
nothwendigen 
Luftwechsels. 


1. Bowohnte 
Räume. 
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c) Für Schiffe, welche zwischen Europa und den heissen Ländern 
fahren, ist es empfehlenswerth, die unter b) angeführten Daten zu Grunde 
zu legen. 

nUrken'winne Die Räume mit starken Wärmequellen sollen so ventilirt sein, dass 
quellen. die Temperatur 30 bis 35 ° nicht überschreitet. Hierzu ist eine rapide 
Erneuerung der Luft erforderlich, welche nur durch Ventilationsmaschinen 
zu erreichen ist. Croneau giebt eine 60fache Erneuerung als in der 
Regel genügend an und bezieht dieselbe auf die Räume für Haupt- und 
Hülfsmaschinen. 

Für die Ileizräume ist die verlangte Verbrennung maassgebend. 

Allgemeine Bezeichnet: 

theoretische und _ - , . ,, . 

praktische r den Querschnitt eines Ventiiatorrohres, 

B * ,g * ln - h seine Höhe, 

t die mittlere Temperatur in demselben, 
ti die Temperatur der äusseren Luft, 
v die mittlere Luftgeschwindigkeit im Rohr, 

S einen Reibungskoefficienten, welcher von der Beschaffenheit des 
Kanals abhängig ist, 

Q das pro Sekunde ausströmende Luftquantum, so ist 
v = 8 V (t - ti) h 
Q = F • v 

Q = S • F V'(t — ti) h. 

Die Erörterung dieser Gleichung besagt, dass mit zunehmender Höhe 
und Temperaturdifferenz auch ohne Vergrösserung des Querschnitts eine 
Beschleunigung der Ventilation herbeigeführt werden kann. Dieser Um- 
stand begründet den Werth der Masten und hochgeführten Ventilations- 
rohre aus Eisenblech. 


Für Schiffe, welche in den warmen Klimaten fahren, wird bei prak- 
tischer Anwendung solcher Mittel die blosse Einwirkung der Sonne ge- 
genügen, um einen schnellen Abzug der verdorbenen Luft herbeizuführen. 

Annehmbare Die Geschwindigkeit der Luft wird in dem Hauptrohr der Ent- 
koiten. luftungsanlage einer schiffsabtheuung immer am grössten sein, sich in den 
einzelnen Zweigrohren allmählich verlangsamen und an den untersten 
Mundstücken ihr Minimum haben. 


Durch Erprobungen auf französischen Truppen-Transportschiffen sind 
folgende Werthe für die einzelnen Rohrtheile ermittelt worden: 


m in der Sekunde 

1. Hauptlüftungsrohr (über Deck) . . . 1,80—2,00 

2. Gesammte Zweigrohre 1,30 — 1,40 

3. Einzelne Zweigrohre ........ 1,00 — 1,20 

4. Unterste Rohrenden 0,40 — 0,70 


Diese Geschwindigkeiten wurden erreicht bei einer Temperatur- 
differenz t — ti von 20 bis 25° C. 

Für Schiffe, welche vorzugsweise in kühlen Breiten fahren, können 
diese Geschwindigkeiten durch Anwendung mechanischer Mittel, wie 
Sauger u. s. w. erreicht werden. 
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Hat man das in der Sekunde zu erneuernde Luftquantum bestimmt, «Jnerschnitts- 

... * beatimmnn g. 

so ergiebt sich der Querschnitt des Yentilationsrohres aus der einfachen 

Q 

Bedingung: F = . 

Die Hauptkanäle sind entsprechend zu berechnen, jedoch ist keine 
zu grosse Geschwindigkeit anzunehmen. 

Für einzuführende frische Luft soll die Geschwindigkeit an den 
Oeffuungen in Räumen, wo Hängematten aufgehängt werden, 0,5 m in der 
Sekunde nicht überschreiten. In den Lasten und unterhalb des Panzer- 
decks kann die doppelte Geschwindigkeit angewendet werden. Dies ist 
auch erwünscht, um die Oeffuungen im Schutzdeck möglichst gering 
zu halten. 

Um die Explosionsgefahr zu verhüten, muss für Abzug der in den Ventilation der 
Kohlenbehältern sich entwickelnden . Gase Sorge getragen werden, be- 
sonders bei denjenigen Behältern, welche in unmittelbarer Nähe der Heiz- 
räume liegen. 

Alle französischen Kreuzer, welche über den Kesselräumeu gelegene 
Bunker haben, sind mit Entlüftungsrohren versehen. 

Die Entlüftungsrohre reichen bis über das Aufbaudeck hinauf und 
haben in den oberen Rohrenden 2 bis 3 Einsätze aus Drahtgeflecht, um 
einer Entzündung durch Funken vorzubeugen. 

Bei den englischen grossen Kreuzern und Panzerschiffen münden die 
Entlüftungsrohre der Seitenkohlenbunker in den Schornsteinschächten, in 
welchen sie bis zur Höhe des über dem Schutz deck gelegenen nächsten 
Decks hinaufgeführt sind. Bei mehreren dieser Schiffe ist sogar für Zu- 
führung frischer Luft gesorgt worden, indem Rohre von den Heizraum- 
ventilatoreu nach den Kohlenbunkern abgezweigt werden. 

Es sind besondere, von den Ventilationsanlagen der übrigen Schiffs- Ventilation der 
räume getrennte, Luftleitungen anzuordnen und ist für jede Mumtions- u. Torpedorsnme. 
kammer und jeden Torpedoraum je ein Abzugs- und Zuleitungsrohr vor- 
zusehen. Die in die doppelte Wandung der Munitionskammem führenden 
Ventilationsrohre sind mit Vorsichtsmaassregeln, welche das Hineinfallen 
fremder Körper verhüten, auszustatten. 

Eine beständige Ventilation der Doppelböden ist nicht erforderlich. Ventilation der 
Jedem Schiff sind indess zwei transportable kleine Flügelradventilatoreu ' ‘ 

für Hand- oder elektrischen Betrieb mitgegeben, vermittelst deren die 
Doppelbodenzellen und Wallgänge in Bedarfsfällen mit frischer Luft ver- 
sehen werden können. 

Die Erneuerung der Luft in den Lazarethen soll sich 12 Mal in der Venuiation^.s 
Stunde vollziehen. Dies ist bei schlechtem Wetter, wo die Seiten- und 
Deckfenster geschlossen sind, nur durch Anwendung künstlicher Ven- 
tilation möglich. Hierbei ist das Hauptgewicht auf Beseitigung der ge- 
brauchten Luft zu legen. Die Kanäle, welche frische Luft zu führen, 
müssen mit Schiebern versehen sein, um zu starke Luftströme zu vermeiden. 

Die natürliche Lüftung geschieht durch die offenen Luken, die Hortung 0 
offenen Decksfenster und Seiteufenster infolge des Winddruckes oder des 
Temperaturunterschiedes zwischen Innen- und Aussenluft. 

Handbuch der Seemannschaft. I. 3. Aufl. II 
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KQnstliche 

LQftnng. 

S. Ilülfsmlt t**l 
fOr die 
I.üftnnp. 


Allgemeine«. 



Die künstliche Lüftung wird bewirkt entweder durch Aussaugen 
der Innenluft oder durch Einfuhren frischer Luft in die Innenräume. 

Die Hülfsmittel für die künstliche Lüftung sind: 
a) Luftzuführer — Ventilatoren, b) Sauger — Exhaustoren, c) Strahl- 
apparate, d) erwärmte Leitungsrohre, c) Kapsel- oder Flügel- 
räder. 

Die Kanäle u. s. w. der Ventilationsanlage, welche die Strömung der 
Luft in den Räumen mit der freien Luft auf dem Oberdeck herstellen, 
endigen auf letzterem bezw. den Aufbauten, Hängemattskasten oder dem 
Schanzkleid u. s. w. in einem kupfernen, eisernen oder messingenen Rohr, 
welches für die Zuführung oder Abführung der Luft einen drehbaren 
Kopf erhält und je nach der Konstruktion des Kopfes Ventilator oder 
Exhaustor heisst. — Luftzuführer bezw. Sauger. 

Der Kopf der Ventilatoren besteht eigentlich nur in einer Ueber- 
führuug der vertikalen Richtung der Ventilationsrohre in die horizontale 




Richtung des Windes. Dabei ist jedoch die Eintrittsöffnung für einen 
möglichst reichlichen Luftzutritt genügend erweitert und dem Ganzen eine 
der bequemen Luftzuströmung entsprechende bauchige Form gegeben 
(Abbild. 130). Bei den Köpfen der Exhaustoren ist die Ueberführung 
von der vertikalen zur horizontalen Richtung ebenfalls vorhanden, jedoch 
derart, dass jeder. Kopf zwei Oeffnungen hat- Während die Endöffnung 
des Ventilators dem Winde entgegenstehen muss, um die Luft eintreten 
zu lassen, muss die Endöflfnuug des Exhaustors vom Winde abgewendet 
werden, damit dieser eine saugende Wirkung auf die Luft im Rohre aus- 
übe. Um diesen Zweck besser zu erreichen, hat man der Austrittsöffnung 
gerade gegenüber ein trichterförmiges Rohr (die zweite Oeflfnung) an- 
gebracht, wodurch ein gewisses Quantum Luft mit erhöhter Geschwindig- 
keit durch die AustrittsöfFnung getrieben wird und hierbei die in dem 
Rohre stehende Luft mitreisst (Abbild. 131). Hiernach ist klar, dass die 
Köpfe der Exhaustoren stets mit dem Trichter dem Winde zugekehrt 
sein müssen bezw. der Fahrtrichtung, falls die Fahrtgeschwindigkeit die 
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Windgeschwindigkeit übertrifft. Die Köpfe können in der betreffenden 
Richtung durch eine Schraube festgestellt werden. Grosse Ventilator- 
köpfe haben am unteren Ende einen Zahnradkranz und werden mittelst 
eines Schneckenrades gedreht. Die Köpfe der Ventilatoren und Exhaustoreu 
müssen mindestens über das Schanzkleid hervorragen, wenn sie den Zweck 
einer guten Ventilation erfüllen sollen. 

Um zeitweise eine möglichst intensive Ventilation unterer Räume 
herbeizuführen, befinden sich im Inventar der Schiffe sogenannte Wind- 
säcke, d. h. aus Segeltuch genähte lange Röhren, welche oben mit einer 
seitlichen Oeffnung zum Auffangen des Windes versehen sind. 

Sie werden in den Luken am Mast oder sonstigen hohen Gegenständen, 
wie Raaen oder Stagen u. dergl. m., aufgehängt und mit ihrem unteren 
Ende möglichst bis zu dem betreffenden Raume geführt. 



Auch die hohlen eisernen Masten werden zur Ventilation der unteren 
Räume benutzt, indem man von dort aus Rohre in das Innere der Masten 
leitet; diese können natürlich nur als Exhaustoren wirken. Dagegen 
■werden die eisernen Betinge sowohl als Ventilatoren wie als Exbanstoren 
zur Ventilation benutzt- Die betreffenden Köpfe sind dann auf ihren 
oberen Enden aufgesetzt. 

Im Allgemeinen haben die Ventilatorköpfe die in Abbild. 130 ge- 
zeichnete Form. 

Die von Rauchfuss nach eingehenden Versuchen und Untersuchungen 
konstruirten Ventilatorköpfe haben die in Abbild. 132 gezeichnete Form 
als die beste ergeben. 

Die bisher allgemein angewendeten Köpfe zum Absaugen der Luft 
aus den Schiffsräumen sind die von Boyle (Abbild. 131). Die Leistungs- 
fähigkeit derselben ist eine ziemlich geringe, was daran liegt, dass die 

17 * 


Windflicke. 


Benutzung der 
Masten und 
Betinge. 


Luftzufdhmr 

oder 

Ventilatoren. 


Singer oder 
Exhaostoren. 
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Austrittsöffnung der abgesatigten Luft im Verbältniss zum Luftschaeht- 
Querschnitt zu klein ist. 



Die Sauger-Konstruktion von Rauchfuss und die Anderer suchen die 
Kehler der Boyle’schen Sauger zu vermeiden. 




Abbild. 133a. Grove-Eiitliiftungx-Üauijt'kopf. 


Ein Hauptfehler aller dieser Sauger ist jedoch, dass sie drehbar sein 
müssen, um in die Windrichtung eingestellt -werden zu können, wenn sie 
wirken sollen. 
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Diese Nachtheile vermeiden die feststehenden Aeolus - Sauger, 

Abbild. 133, und die Grove-Sauger, Abbild. 133a. 

Die Nutzleistung der Köpfe wird durch das Verhältniss der Ge- 
schwindigkeit der gesaugten Luft zur Windgeschwindigkeit festgestellt 

Der Aeolus-Sauger oder Luftabführer von Dr. Platner & Müller in Aeoim-Suger. 
Witzenlmusen (Abbild. 133) beruht in seiner Wirkungsweise auf der 
Thatsache, dass der aus einer engen Oeffnung austretende Luftstrom, 
sobald er seitlich abgelenkt wird, eine Saugwirkung in einer Richtung 
ausüben kann, welche seiner ursprünglichen Richtung gerade entgegen- 
gesetzt ist. 

Der Grove-Sauger, Abbild. 133a, hat ebenfalls einen feststehenden Orore-sius« 
Saugekopf, der bei jeder Windrichtung gut saugend wirkt. 

Dieselben bezwecken wie die Sauger ein Heraussaugen der Inuenluft str»hi»;>pir»t, . 
Die Saugwirkung wird jedoch hierbei nicht durch die saugende Kraft des 
durch den Kopf streichenden Windes bewirkt, sondern durch einen durch 
entsprechende Düsen tretenden Dampf- oder Pressluftstrahl. 

Hierfür werden die Schornsteinmäntel benutzt. Der Schornsteinmantel 
wird durch senkrechte Wände in mehrere Abtheilungen zerlegt und jede 
derselben durch Rohrleitungen mit einem oder mehreren nahebei liegenden 
Räumen verbunden. Am gebräuchlichsten ist es, die Lüftungsrohre der 
Kohlenbunker in diese Mäntel zu führen, um die sich entwickelnden 
Kohlengase möglichst schnell abzuleiten. 

Zur kräftigen Abführung der heissen Luft der Kesselräume erhalten 
die Schornsteine auch einen inneren von der Mündung bis zur Heizraum- 
decke geführten cylindrischen Schacht. 

In diesem wie in dem Schornsteinmantel erwärmt sich die eiu- 
getretene Luft, dehnt sich aus, wird dadurch specifisch leichter und steigt 
nach oben, wodurch eine gute Saugwirkung entsteht, die, so lange ge- 
dampft wird, immer in Wirkung tritt. 

Durch diese Apparate wird bis jetzt die sicherste und beste Lüftung Kap^:- «'j«r 
hergestellt. Einer der an Bord gebräuchlichsten Apparate, der besonders 
zum Ventiliren von selten betretenen Räumen benutzt wird, ist der 
Root'sche Ventilator mit Handbetrieb. 

Das Hineindrücken frischer Luft auf maschinellem Wege ist für die «■ Vmtiution 
unterhalb des Panzerdecks liegenden Räume durchaus erforderlich, da hier ' 
wegen der Abgeschlossenheit der Räume eine natürliche Luftströmung 
nicht vorhanden sein kann. Man kann hierzu verwenden: 

1. Luftdruckpumpen, 2. Strahlapparate, 3. Flügelräder. 

Die Luftdruckpurapen und Strahlapparate finden in der Kaiserlichen 
Marine keine Verwendung, da sie einen zu starken Luftzug erzeugen. 

Die Flügelräder, mit besonderen Dampfmaschinen oder elektrisch 
betrieben, haben sich noch am besten bewährt, und man verwendet sie 
fast ausschliesslich in der Kaiserlichen Marine zur Lüftung aller unter 
den Panzerdecks, Plattforradecks liegenden Räume, der Lasten, Hellegats. 
Muuitionskammern, der Kessel- und Maschinenräume u. s. w. 
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Die Ventilation aller dieser Räume erfolgt zum Theil durch Centri- 
fugal Ventilatoren, zum Theil durch Schraubenventilatoren ; die einen sollen 
wesentlich zum Hineindrücken der Luft dienen, die anderen zum Ab- 
saugen. Die ersteren können jedoch auch die schlechte Luft absaugen, 
wofür entsprechende Umschaltvorrichtungen in den Luftleitungen vor- 
gesehen sind. 

Der Betrieb der Ventilatoren geschieht nur durch Elektromotoren. 
5 ’itrh* B Vor U " Die besten Lüftungsanlagen sind diejenigen, bei denen Luftzuführung 

«rhiävr dir die und Luftabfühning zu gleicher Zeit wirken und wo der so herbeigeführte 
"ärd"»»«' der" Luftwechsel in einem richtigen Verhältnisse zur Grösse der zu lüftenden 


Lfiftnnirft- 

anlas-fn aa 
Bord. 


ist immer, die Luft niedrig über dem Boden 
die schlechte Luft an der Decke des Raumes 


Räume steht. Bedingung 
einströmen zu lassen und 
abzusaugen. 

2. Alle luftführenden Rohre müssen möglichst vertikal nach oben 
geführt werden, horizontal liegende Rohrleitungen müssen soweit als 
thunlich vermieden werden. 

3. Es sind immer die Räume zwischen je zwei wasserdichten Quer- 
schotten mit einem selbständigen Lüftungssystem zu versehen und jetle 
Durchbrechung wasserdichter Querschotten ist zu vermeiden. 

4. Gerade bei der ausgedehnten Anwendung der Elektrotechnik zum 
Betriebe der Lufteinpresser und der Luftsauger lässt sich eine solche 
Anlage viel besser und wirkungsvoller gestalten, wenn man die An- 
ordnung so trifft, dass zwischen je zwei wasserdichten Querschotten 
eine für sich bestehende Lüftung eingerichtet ist Man kann die Rohre 
der Luftzuführung und Luftabführung in einem Bündel vereinigen, das 
nach oben in einen vertikalen über Deck reichenden Luftschacht mündet, 
der so eingerichtet sein kann, dass er entweder einen Luftschacht mit 
doppelter Wandung bildet oder durch eiu Schott in zwei Schächte ge- 
theilt wird.*) 

Ist der Luftscbacht durch ein Schott in zwei Theile getheilt, so lässt 
sich auch noch über dem für die Luftabführung dienenden Theil ein 
Saugekopf, über dem anderen ein Luftzuführkopf anbringen, was die 
Wirkung im Luftwechsel erhöhen wird. 

5. Sind Schornsteine oder Masten im Bereich einer dieser Abtheilungen, 
so wird man diese vortheilhaft mitbenutzen. 

6. Man soll ferner die Anzahl der elektromotorischen Sauger und Presser 
nicht zu beschränken suchen und lieber mehr und kleinere Apparate 
nehmen, möglichst für jeden Raum einen Sauger und Drücker, als sich 
mit weniger und grösseren Apparaten, die gleichzeitig für mehrere Räume 
dienen sollen, zu behelfen. Auch die Luftgeschwindigkeit karfn bei 
kleineren Apparaten erheblich grösser sein, da die Luftströmung hierbei 
nicht so unangenehm empfunden wird als bei grösseren Apparaten, die 
auch grössere Luftrohre verlangen. 


*) Bei Schiffen mit Panzerdeck empfiehlt es sich, den Laftschacht mit 
einem Panzerschacht zn umgeben und die Liiftungsmascbinen darin oder darunter 
dadurch geschützt anzubringen. 
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7. Die Lüftungsanlage soll ferner so hergestellt werden, dass zwei 
vollständig getrennte Anlagen entstehen, und zwar: 

a) für die Lüftung der Räume unter dem Panzerdeck, 

b) für die Lüftung der Räume über dem Pauzerdeck. 

Für jede dieser Anlagen sind für die Räume innerhalb der wasser- 
dichten Querschotte besondere Luftschächte zur Absaugung und Zuführung 
bis über das oberste zugehörige Deck zu führen, so dass einzeln stehende 
Luftzuführer oder Sauger gänzlich in Wegfall kommen. 

f*. Die Räume vor uud hinter den Geschützthürmen der schweren 
Artillerie erhalten ebenfalls für sich unabhängige Luftungseinrichtungen 
und Luftschächte auf Achterdeck uud Vordeck, jedoch ist die Anordnung 
der Lüftungsanlage so zu treffen, dass sie au, aus dem Bereich des Geschütz- 
feuers liegende Luftschächte angeschlossen werden können, wenn die vorn 
bezw. hinter den Thürmen liegenden Schächte 
infolge des Feuerns der Geschütze oder wegen 
Seegang dicht gemacht werden müssen, oder 
es sind au geschützfreien Stellen für diese 
Leitungen besondere Luftschächte zum An- 
schluss in solchen Fällen vorzusehen. 

Diese Sicherheitslüfter haben den Zweck. *• 
die LuftzuführuDg nach Inneuräumen zu ge- 
statten, ohne dass Wasser in dieselben mit ein- 


Abbild. 135. , 

dringen kann. Dies geschieht durch in die Rohrleitungen oder Kon- 
struktionstheile eingeschaltete Schwimmer. Der Schwimmer wird durch 
das eindringende Wasser aufschwimmen, die Oeffnung schliessen und nach 
Ablauf des Wassers durch sein Wegsinken die Oeffnung wieder frei 
machen, so dass die Luftzufuhr wieder vor sich gehen kann. 

Diejenigen, welche alle Anforderungen noch am besten erfüllen, sind VeB ®u^Jo«» 
die selbstthätigen von TJtlev konstruirteu Ventilatoren (Abbild. 134 u. 135) renster. 
für Seitenfenster. 

Diese Ventilatoren besteben aus einem kastenartigen Gehäuse, welches 
in seinem oberen Theiie die Schwimmereinricbtung enthält und mit seinem 
unteren Theiie die Lichtöffnung in der Aussenhaut für das Seitenfeuster 
(d in Abbild. 134) umschliesst, Der Kasten wird wasserdicht au der 
Aussenhaut befestigt und enthält in seinem unteren Theil gegenüber der 
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Lichtöffnung das eigeutliche Seitenfenster, das nach einer der bekannten 
Konstruktionen hergestellt sein kann (a’in Abbild. 134). Wird das Fenster 
geöffnet, so kann die Luft direkt eintreten, und man kann die obere 
Oeffnung des Kastens, b in Abbild. 134, schliessen. Muss bei Seegang das 
Fenster geschlossen werden, so wird der obere Verschluss b geöffnet, durch 
den die Luft dann von aussen eintreten kann. Sie streicht hierbei bei 
den im oberen Theil des Gehäuses befindlichen Schwimmerventilen, die 
mit Kork gefüllt sind, vorbei. Dringt durch den Seegang oder auf irgend 
eine Weise Wasser in das Ventilatorgehäuse und steigt bis zu den an 



Abbild. 136. 


ihrer oberen Seite mit Lederstulpen besetzten Korkschwimmern, die sich 
auf einer senkrechten Führuugsstange bewegen können, so hebt es diese 
und schlicsst die Ventilöffnungeu wasserdicht ab. Nach Abfluss des 
Wassers sinken die Schwimmer, die Ventilöffnungen werden wieder frei 
und lassen neue Luft einströmen. 

Wenn an das Gehäuse ein Rohr geschraubt wird, so können auch 
entfernter und tiefer gelegene Räume auf die erwähnte Weise frische Luft- 
zufuhr erhalten, wenn gleichzeitig lür Luftabzug gesorgt wird. 

Müssen Luftzuführuugs- oder Absaugerohr durch wasserdichte Schotte 
geführt werden, was nur in besonderen Fällen zulässig ist, so müssen 
Einrichtungen getroffen sein, welche das Rohr bei einem Uebergang aus 
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der einen nach der anderen Abtheilung absperren können, damit beim 
Eintreten von Wasser, sei es durch Havarien oder sonstige Zufälle, nur 
die Abtheilung voll laufen kann, in welche das Wasser einströmt. 

Dies geschieht zum Theil durch Absperrschieber oder Absperrhähne, 
die entweder mit der Hand direkt oder durch mechanische Uebertragungeu 
von höher liegenden Räumen aus oder auch automatisch geschlossen 
werden. Die ersteren Einrichtungen gleichen den Vorkehrungen, die zum 
wasserdichten Absperren bei Rohren allgemein angewendet werden. Die 
letzteren sind besonders konstruirt und bei einigen Schiffen zur An- 
wendung gekommen. 

Abbild. 136 zeigt die Anordnung, wie sie für den grossen Kreuzer 
„Victoria Louise“ nusgeführt ist. 

Die zu beiden Seiten des Schotts befindlichen Ventilationskanäle sind 
durch einen oben liegenden, das Schott durchbrechenden, abgerundeten 
Kasten wasserdicht verbunden. Zu jeder Seite des Schotts befindet sich 
unterhalb des Kastens ein Cylinder, der unten entsprechende Oeffnungen a 
enthält, sonst aber wasserdicht mit dem Kasten verbunden ist. In jedem 
der Cylinder kann ein hohler Schwimmer, der aus Kupferblech oder Stahl 
hergestellt ist, in einer Führung sich nach oben oder unten bewegen. Für 
gewöhnlich liegt der Schwimmer unten, tritt jedoch Wasser in einen der 
wasserdichten Räume, so wird bei weiterem Steigen des Wassers letzteres 
durch die Oeffnungen a in den Cylinder treten, den Schwimmer auf- 
schwimmen lassen und diesen gegen die obere Oefifnung des Kastens 
drücken, wodurch dann die bisher freie Verbindung der Rohre aufgehoben 
und die Oeffnung des Ventilationskanals in der mit Wasser gefüllten 
Abtheilung wasserdicht abgeschlossen wird. 

Ausser der selbstthätigen Einrichtung zum Abschlüssen der Luft- 
kanäle sind auch Vorkehrungen getroffen, um die Ventilationsöffnuugen 
durch Heraufdrücken der Schwimmer 
mittelst Hand schliessen zu können. 

In der englischen Marino ist die in 
Abbild. 137 skizzirte Einrichtung getroffen 
zum automatischen Schliessen von unter 
Wasser liegenden Luftkanälen, die durch 
wasserdichte Abtheile führen. Die Rohre 
münden auch hier in einen wasserdichten 
Kasten, in welchem sich die Schwimmer 
fVentilkörper) A und B befinden. Die- 
selben sind birnenförmig gestaltet, hohl 
und aus SchifFbaustahl hergestellt Bei C 
eintretendes Wasser drückt das Ventil B 
in die Lage B, und von D kommendes 
Wasser den Schwimmer A in die Lage A,- 

Zur Herstellung des wasserdichten Abschlusses haben die Luftkanäle C 
und D Gummifütterung, die auch bei der in Abbild. 136 beschriebenen 
Einrichtung vorhanden ist, gegen welche die Schwimmer durch das ein- 
getretene Wasser gedrückt werden. 
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N. I.tlftnnjr»- 
beschrelban* 
und 

Zcichnangcn. 

Anstrich der 
Lüftungsrohre. 


Von den Lüftungseinrichtungen eines jeden Schiffes wird, in einem 
Buch vereinigt, eine Beschreibung nebst zugehörigen Zeichnungen mit an 
Bord gegeben. 

Auf den Zeichnungen und auch an Bord werden bei den Luftleitungs- 
kanälen 

a) luftzuführende Rohre roth, 

b) luftabführende Rohre blau gestrichen; ein rother 3fr > oder 

ein blauer 9 > auf den Rohrleitungen bezeichnet die Richtung 

der Luftströmung in den Lüftungskanälen. 


22. Abschnitt. Einrichtungen für Unterbringung 
und Stauung demjenigen Inventars, welches nicht in den 
Hellegats und Lasten verstaut wird. 

Die nachstehend verzeichneten Inventarien, welche nicht in den 
Hellegats, Lasten, Wohnräumen u. s. w. Aufstellung finden, sowie die 
angegebenen Hülfsmaschinen und Apparate, die ausserhalb der Maschinen- 
und Kesselräume untergebracht werden, müssen zum Theil schon beim 
Schiffsentwurf auf bestimmte Plätze vertheilt werden. Zum Theil aber 
geschieht diese Unterbringung erst während der Bauausführung oder 
durch die das Schiff in Dienst stellende Werft, oder endlich auch durch 
das Schiffskommando. 

Die Angabe dieser Gegenstände erfolgt nach der Reihenfolge der 
einzelnen Dienstzweige an Bord. 


1 . 

2 . 


1 . 

2 . 

3 . 

4. 

5. 

6 . 


1 . 

2_ 

3. 

4. 

5. 


I. Bootsmannsdetail. 

Trossen, Leinen und Kattstander 3. Baljen. 

(auf Trossenrollen). 4. Pützen. 

Schiffsfilter u. Trinkwasserkasten 5. Hängematten, 

zum Gebrauch fürdie Mannschaft. 


U- Steuermannsdetail. 


Patentloth. 

Chronometerspind. 

Kartenspinde. 

Signalflaggenspind. 

Mastwinker. 

Bücherkiste. 


7. Eiserne Kasten für Petroleum. 

8. Fliegenspind. 

9. Backofen. 

10. Gährsehrank. 

11. Kassenkasten. 


III. Zinimermannsdetail. 


Hühnerhaus. 

Schafstall. 

Bodenbürste. 

Spinde für Pumpcngeräth. 
Backsbänke. 


6. Backstische. 

7. Backsregalc. 

8. Spinde für Seekadetteu und 
Fähnriche zur See. 

9. Spinde für Ingenieuraspiranten. 
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10. KJeiderspindefürdie Mannschaft. 

1 1. Spinde für schmutziges Zeug 
der Heizer. 

12. Utensilienkasten. 

IV. Artille 

1 . Kasten mit den 8,8 cm Abkomm- 
kanonen. 

2. Kasten mit den 5 cm Abkomm- 
kanonen. 

3. Kasten mit den 3,7 cm Abkomm- 
kanonen. 


13. Gehei mbücherspinde. 

14. Eisschrank für die Messen. 

15. Eiskiste für das Lazareth. 

16. Spind für die Schiffsbibliothek. 

riedetail. 

4. Kasten mit den 5 cm Salutläufen. 

5. Bereitschafts-Munitionskasten. 

6. Spinde für Sternsignalpatroneu. 

7. Werktisch für den Büchsen- 
macher. 

8. Gewehrgerüste. 


V. Maseh 

a) Maschinen mit ihren Re- 
servetheilen. 

1. Destillirapparate. 

2. Speisewassererzeuger. 

3. Dampfpumpen fürSchiffszwecke. 

4. Maschinen zum Betrieb des 
Ankerspills. 

5. Maschinen zum Ascheheissen. 

6. Rudermaschinen. 

7. Ruderzwischenmaschinen. 

8. Thurmdrehmaschinen. 

9. Maschinen für die Geschoss- 
hebe vorrich tu n gen . 

10. Bootsheissmaschinen. 

11. Eismaschinen. 

12. Dynamomaschinen mit den Be- 
triebsmaschinen. 


inendetail. 

b) Inventarien. 

1. Schiffsschrauben. 

2. Schiffsschraubenflügel. 

3. Kasten für Brennöl. 

4. „ v Maschinenöl. 

5. „ „ Cylinderöl. 

6. „ „ Firniss. 

7* n n Talg. 

8. „ „ Gummiplatten. 

9. „ „ Putzmaterial. 

i 10. Blechcylinder zum Kohlen- 
nehmen. 

11. Kohlenschütten für Kohlen- 
pforten. 

12. Unterlegeplatten zum Gebrauch 
beim Kohlennehmen zum Schutz 
des Decksbelages. 


Die Einrichtungen für die Stauung dieser Gegenstände sind, soweit 
sie nicht schon in den vorhergehenden Abschnitten Erwähnung gefunden 
haben, nicht wesentlicher Natur. Sie passen sich ganz der Eigenart der 
betreffenden Gegenstände an. 


23. Abschnitt. Einrichtungen zur Führung der lichter. 

Jedes Dampfschiff erhält drei Positionslaternen, zwei Seitenlaterneu 
und eine Toplaterne. 

Die beiden Seitenlaternen werden im Vorschiff an B. B. und an St. B. 
thunlichst hoch und recht weit auseinanderstehend angebracht. Sie sollen 
von vorne gesehen möglichst die grösste Breite des Schiffes angeben. Die 
Einrichtungen für ihre Unterbringung befinden sich entweder an den 
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IX, 24. Einrichtungen aussenbords. 


I.ntfrnenbrett 


1. DU 
Schllnaer- 
kl«le. 


2. DleAhnlaas. 


3. Der 
Schrauben, 
■eliutz. 



Nocken der vorderen Kommandobrücke oder auf dem Schanzkleid oder 
an dem Hinterende der Back. 

Um die Lichtstrahlen richtig zu leiten, ist an dem Laternenständer 
ein 1 m langes senkrecht stehendes Brett oder Blech parallel zur Kiel- 
linie angebracht und entsprechend befestigt. An dem freien Ende des- 
selben ist ein Winkel aufgenietet, der so breit sein soll, dass eine über 
diese Kante von der Innenkante der Lichtquelle der Lampe ausgehende 
Linie parallel zur Mittellinie des Schiffes gerichtet ist. 

Die Toplaterne wird über dem Vorschiff, am Fockmast oder an einem 
Stag, angebracht. Im ersteren Fall wird sie in der Regel in ein fest an- 
gebrachtes Gestell eingesetzt, im letzteren mittelst einer einfachen Heiss- 
vorrichtung aufgeheissb 

Bezüglich der an die Laternen selbst zu stellenden Anforderungen 
siehe Theil II „Strassenrecht auf See“. 

Kommt die elektrische Beleuchtung für die Positiouslaternen zur Au- 
wendung, so vereinfacht sich die ganze Anlage, weil dann die Laternen 
fest angebracht werden können. 


24. Abschnitt. Einrichtungen aussenbords. 

Die Schlingerkiele sollen die Schlinger- und Rollbewegungen der 
Schiffe vermindern. Infolge der Vortheile, die sie gewähren, sind heut- 
zutage alle Kriegsschiffe und auch viele Handelsschiffe mit Schlinger- 
kielen versehen. 

Sie sind stets symmetrisch auf beiden Schiffsseiten in der Kimm, 
d. h. an der Stelle des Schiffsbodens angebracht, welche die Abrundung 
zwischen dem horizontalen und vertikalen Theile bildet. 

Sie erstrecken sich der Länge nach etwa über die halbe Schiffsjunge, 
und zwar in der Mitte des Schiffes, und sind an den vorderen und 
hinteren Enden in einer schlanken Kurve abgerundet. 

Ihre Höhe normal zur Aussenhaut ist verhältnissmässig gross und 
beträgt z. B. bei den Linienschiffen 700 bis 800 mm, bei dem grossen 
Kreuzer „Fürst Bismarck“ 450 mm. 

Mit Ahmings bezeichnet man die an jedem Schiff angebrachten Tief- 
gangsmarken, welche den Zweck haben, Tiefgangsunterschiede eines auf 
der Fahrt befindlichen oder im Hafen liegenden Schiffes möglichst schnell 
feststellcn zu können. 

Au den Mehrschraubenschiffen, welche hinten ein schlankes und 
scharf auslaufendes Oberwasserschiff haben, ragen die äussersten Punkte 
der Schraubenflügel mehr oder weniger über die Bordwand hinaus und 
können infolgedessen beim Vertäuen oder Festmachen leicht beschädigt 
werden. 

Zum Schutze und auch zur Kennzeichnung der Lage der unter Wasser 
liegenden Schraubenflügel ist über denselben, in etwa V* bis 1 m Abstand 
von der C. W. L., der Schraubenschutz angebracht. 

Der Schraubenschutz besteht auf den alten Panzerkanonenbooten der 
Wespeklasse aus einem horizontal liegenden Winkeleisenrahmen, welcher 
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sieh nach vorn und hinten an das Schiff anscbmicgt und mit durchlochten 
Platten abgedeckt ist. 

Die meisten anderen Schiffe haben hölzerne oder Stahlrohrspieren 
von entsprechend grossem Durchmesser (etwa 200 bis 300 mm), auf welche 
ein Kopf, aus einem massiven Gussstück bestehend, aufgesetzt ist. 



Der nach der Schiffswand hin liegende Theil der Spiere ist durch 
ein nach oben und nach den Seiten klappendes Charnier an derselben 
befestigt Nach oben hin wird die Spiere durch eine starke Eisenstange 
und nach vorn und hinten, parallel zur W. L., durch ein starkes Stahl- 
drahttau bezw. durch Ketten gehalten. 

Die ganze Einrichtung ist so getroffen, dass die Spiere bei längeren 
Reisen aufgeklappt werden kann. 

Die Spiere und Stange drehen sich bei einer anderen Anordnung um 
dieselbe senkrecht stehende Achse, d. h. sie können nur nach hinten oder 
nach vorn klappen. (Abbild. 138 u. 139.) 
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Das sonst übliche Stahldrahttau wird hier durch eine ebenfalls 
parallel zur C. W. L. liegende starke Kette ersetzt, deren hinteres Ende 
durch ein an der Schiffswand angebrachtes Auge fahrt und über diesem 



Abbild. 140. 

Das vordere Kettenende geht über einen mit der Rolle versehenen 
Halter, der an der Bordwand befestigt ist, und von dort senkrecht nach 
oben über eine weitere Rolle auf das Deck. 

Hier ist das vordere Kettenende bei ausgebrachtem Schutz durch 
eine mit Schlipphaken ausgestattete Spannschraube fest angeholt. 
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Soll der Baum beigeklappt werden, was nur nach hinten hin ge- 
schehen kann, dann schlippt man den Haken und zieht mit dem am 
Ringe des hinteren Kettenendes befestigten und senkrecht auf das Deck 
hinaufführenden Tau Spiere und Ketten nach hinten. 

Zum Schutze gegen feindliche Torpedobootsangriffe wurden namentlich 
die Panzerschiffe mit Schutznetzen aus Stahldraht ausgerüstet, welche an 
Spieren aufgehängt und durch sie in einer gewissen Entfernung von der 
Bordwand gehalten wurden. 



Die Spieren von rund 6 m Länge sind in einer Entfernung von etwa 
8 m voneinander an der Schiffswand in Zapfen oder Augen drehbar be- 
festigt und werden am anderen Ende durch eine Toppnant gehalten. 

Das Torpedoschutznetz liegt in einem an der Bordwand angebrachten 
kastenartigen Behälter. 

Die Torpedoluken dienen zum Anbordnehmen der Torpedos und sind 5 - 
im Vor- und Hinterschiff oder nur im Vorschiff, je nach der Lage der 
Torpedoarmirung, in der Bordwand angebracht 

Die Luken sind durch wasserdicht schliessende Klappen mittelst an 
ihrer Innenseite sitzender Vorreiber verschliessbar. 

üeber der Mitte jeder Luke ist an der Aussenseite des Schiffes ein 
Krahnhalken angebracht, der durch eine von seinem äusseren Ende schräg 
nach oben führende Kette gehalten wird. 

An diesem Krahnbalken werden die Torpedos aus dem Wasser ge- 
hoben und binnenbords gebracht 


4. Torpedo- 
sehatznetz- 
apteren. 


Die Torpedo- 
lnkcn. 
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6. Die K»U- 
rrrpr treppen 
and Zlhrbür. 


7. Dif Seefall. 
r«ji. 


Dl« Bark- 
•pleren. 



Der Krnhnbalken ist zum Aufklappen und zum leichten Fortuehmen 
eingerichtet. 

Die Fallreepstreppen dienen zum bequemen An- und Vonbordgeben. 
Die Konstruktion und Anordnung der Treppen ergeben die Abbild. 140 
bis 142. 

Das obere Podest bildet bei vielen, namentlich kleineren Schiffen, 
einen Theil des Schanzkleides und wird bei Benutzung der Treppe 
hinausgeklappt. Die dabei entstehende Oeffnung bildet die Fallreeps- 
pforte. 

Ist ein Schiff sehr hoch über Wasser gebaut, wie z. B. die Kaiser- 
liche Yacht „Hohenzollem“, dann besteht jede Treppe aus zwei Läufen, 
zwischen denen noch ein drittes Podest eingefügt ist. 

Ausser den Fallreepstreppen sind noch Seefallreeps vorhanden. Es 
sind dies Bügel aus Rundeisen von etwa V» m Länge, die als Trittstufeu 
im Abstande von rund 300 rnm voneinander an der Bordwand angeschraubt 
sind. Abbild. 143. 

Sie reichen von Oberkante Schanzkleid bis zum Wasserspiegel hinab 
und dienen zum Verlassen und Besteigen des Schiffes in See, also dann, 
wenn die Fallreepstreppen nicht ausgehängt sind. 

Die Backspieren sind Bäume (Spieren), Abbild. 144 bis 14'*, aus 
Holz oder aus Stahlrohr, die an der Oberseite abgeplattet sind und zum 
Befestigen der im Hafen zu Wasser befindlichen Schiffsboote dienen. 

Ihre Länge richtet sich nach der Anzahl der an Bord befindlichen 
Boote. Der Zwischenraum zwischen zwei Booten muss dabei für leichte 
Boote 1,0 m, für schwere Boote 1,5 m und derjenige zwischen Schiffswand 
und dem ersten Boote 2,0 m betragen. So haben z. B. die kleinen 
Kreuzer 9 m lange, die Küstenpanzerschiffe „Hildebrand“ u. s. w. 10 m 
lange, grosse Kreuzer 13,0 m lange Backspieren. 

Jede Spiere wird an dem der Bordwand zugekehrten Ende durch 
einen Augbolzen gehalten, welcher ein Drehen nach vorn und hinten 
sowie ein Aufklappen der Spiere gestattet. Er sitzt in einem an der 
Bordwand angenieteten dreibemigcn oder einarmigen Bock, welcher so 
lang sein muss, dass die nach hinten geklappte Spiere an beiden Enden 
etwa gleich weit von der Schiffswand ab liegt. In dieser Lage wird die 
Spiere am andern Ende in einem ebenfalls an der Bordwand befestigten 
Bügel gelagert. 

Bei der Benutzung im Hafen steht sie querab vom Schiff und parallel 
zur Wasserlinie. Am freien Ende wird sie durch eine am unteren Ende 
mit Hahnepot versehene Toppnant gehalten, die möglichst in der Dreh- 
ebene der Spier ihren Aufhängepunkt haben muss. 

Nach vorn und hinten wird die Spiere durch den Vor- und den 
Achterholer gehalten. 

Parallel zur Spiere, etwa 1,0 m oberhalb derselben, ist zwischen 
Schanzkleid und Toppnant ein Strecktau ausgespannt, welches als Hand- 
tau beim Betreten und Gehen auf der Spiere dient. 
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Zum Festmachen und Besteigen der Boote sind Taue und Jakobs- 
leitern an der Backspiere befestigt. Abbild. 147 u. 148. 

Die hier in Betracht kom- 
menden Rettungsbojen, Ab- 
bildung 149 u. 150, bestehen 
aus einem schwimmfähigen 
Körper in Form eines grösseren 
Ringes, der das Gewicht eines 
Menschen tragen kann und 
aus einem Segeltuchbezug mit 
einer Rennthierhaarfüllung her- 
gestellt ist. 

An dem Ring ist ein nach 
unten hin konisch zulaufender 
Sack aus Segeltuch angenäht, 
der an den "Wänden durch- 
löchert und am Boden mit 
einem Bleigewicht beschwert 
ist, damit er im Wasser 
schwimmend nach unten durch- 
hängt. 

Zur Führung der Boje an 
den Führungsstangen Bind 
zwei breite Oesen aus Messing- Abbild. 143. 

blech um den Ring gelegt 

Zur Nachtzeit fällt mit dieser Boje zusammen noch ein besonderer 
Schwimmer, der mit der Boje durch ein kurzes Stahldrahttau verbunden 
wird. Der Schwimmer ist mit einem etwa 20 Minuten brennenden 
Leuchtkörper nach Art der bengalischen Feuer ausgestattet. Er besteht 
aus einem an den Enden abgeschlossenen Cylinder aus Messingblech, 
dessen Achse mit der Schwimmebene parallel ist und durch dessen Mitte 
eine senkrecht stehende Säule gesteckt ist, die oben den Leuchtkörper 
trägt. (Abbild. 151 u. 152.) 

An den Enden des Cylinders sind längere bronzene Schienen in 
T-Form angenietet, mit denen er» an seinem Aufhängeort in passenden 
Führungsnuten sitzt. 

Damit der Schwimmer die nöthige Stabilität im Wasser behält, ist 
an dem unteren Ende der verlängerten Führungsschienen eine entsprechend 
schwere Eisenstange angebracht, die als Gegengewicht bezw. Ballast dient 
und den Lichtträger im Gleichgewicht bewahrt. 

Die Rettungsboje sowie der Lichtträger mit dem Leuchtkörper werden 
durch die Fall Vorrichtung gehalten und fallen gelassen. Letztere besteht 
aus einer aussenbords angebrachten, in der Mitte getheilten und hier mit 
Kupplungsmuffe versehenen Welle, an welcher nebeneinander Rettungsboje 
und Schwimmer an je einem auswärts gerichteten Daumen aufgehängt sind. 

Die gemeinschaftliche Welle wird durch einen Hebel an einem dritten 
Daumen gehalten, welcher auf dem Theil der Welle sitzt, der die Boje 
Htndlraeh der Seemsnnschkft. I. 8. Aufl. 18 



Dt'BcttttKff». 

bojtm. 
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trägt. Boje und Schwimmer werden ausserdem durch die oben erwähnten 
Führuugsstangen und Fährungsnuten an der Schiffswand gehalten und 
geführt. 

Soll die Boje am Tage allein fallen, so kuppelt man den Theil der 
Welle, die den Schwimmer trägt, aus und setzt ihn durch einen besonderen 
Halter fest. Hat man dann noch das Boje und Lichtträger verbindende 
Tau gelöst, so fällt durch Abziehen des oben erwähnten Hebels nur 
die Boje. 



Rei Beginn der Nacht wird der Schwimmer des Leuchtkörpers mit 
der Boje durch das Drahttau verbunden, dann werden beide Wellentheile 
zusaminengekuppclt, der besondere Halter der Welle des Schwimmers 
wird gelöst und Schwimmer wie Boje sind fertig zum Fallen. Durch 
Abziehen des Hebels fallen jetzt beide Theile zu gleicher Zeit. 

Die Entzündung des Leuchtkörpers erfolgt beim Fallen, indem der 
Zug einer an der Welle festgeschäkelten Schnur eine Reibungszündung im 
Leuchtkörper zur Entzündung bringt. 

18» 
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Die Anbringung der Bojen erfolgt in den meisten Fällen im Hinter- 
schiff, entweder querschiffs im Heck, wie bei den alten Korvetten u. 8. w. 
mit ihrem abgerundeten Heck, oder in ein bis zwei Exemplaren auf den 
Seiten des Schiffes, wie bei den neueren Schiffen mit ihrem scharf 
zulaufenden Heck. 



Man hat aber auch den Versuch gemacht, die Boje mittschiffs anzu- 
bringen. Damit sie dann beim Fallen nicht zu nahe an das Schiff heran- 
kommt, wird sie mit einem mehrere Meter hohen Bügel ausgeworfen, 
der unten an der Bordwand durch zwei Charniere festgehalten ist. Beim 
Fallen stellt sich der Bügel querab zum Schiff, wodurch die Boje und der 
Lichtträger um ebenso viele Meter vom Schiff entfernt in das Wasser 
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gesetzt werden, als sie oberhalb des Drehpunktes des Bügels aufgehängt 


sind. Der Schwimmer des Leuchtkörpers 




ist dabei entweder über der 
Boje oder unterhalb derselben 
an der Schiffswand im Bügel 
aufgehängt, so dass beide 
Theile nach dem Loswerfen 
nebeneinander im Wasser 
schwimmen. 

Die Seitenfenster haben 10. Die seitee- 
den Zweck, Licht und Luft in 
das Schiffsinnere einzulasseu. 

(Abbild. 153 bis 156.) 

Sie sind auf allen neueren 
Schiffen kreisrund und haben 
Glasscheiben von 300 oder 




344 mm Durchmesser. Sie bestehen aus einem äusseren und einem 
inneren Rahmen aus Bronzeguss. Der äussere Kähmen ist an der inneren 
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Seite der Schiffshaut angenietet. Der innere Rahmen, in -welchem die 
Glasscheibe aus dickem Presshartglas und eine Gummidichtung sitzt, 
ist an dem äusseren charnierartig befestigt und wird beim Schliessen 
des Fensters mittelst einer Flügelmutter gegen den äusseren Rahmen ge- 
schraubt. 

Alle Seitenfenster sind mit Blenden versehen, welche den Zweck 
haben, das Schiff im Bedarfsfälle nach aussen abzublenden und zum Theil 
auch die Glasscheiben gegen den Pulverdruck der Geschütze zu schützen. 

Die Blenden sind in drei verschiedenen Arten ausgeführt. 

Die erste Art ist an denjenigen Fenstern angebracht, welche nur dem 
Seegang, aber nicht dem Geschützfeuer ausgesetzt sind. Es ist dies die 




am meisten vorkommende Art der Blenden. Die Blende liegt im Schiffs- 
innern auf dem geschlossenen Glasfensterrahmen und besteht aus einer 
mit einem Rippenkreuz und einem Rahmen versteiften Bronzeplatte. 
In dem Rahmen ist eine Gummidichtung eingelassen. (Abbild. 153 u. 154.) 

Die zweite Art der Blenden (Abbild. 155) befindet sich an den 
Fenstern, welche dem Geschützfeuer ausgesetzt sind. An diesen Fenstern 
wird die Blende direkt gegen den äusseren Fensterrahmen geschraubt, 
und es muss deshalb beim Schliessen der Blende das Fenster zuvor auf- 
geklappt werden. Diese Anordnung hat man deshalb getroffen, damit die 
Glasscheiben beim Schiessen nicht zerspringen. 

Die dritte Art der Blenden (Abbild. 156) besteht nur aus einer dünnen 
Blechplatte, die lose (also nicht wasserdicht) auf dem Glasscheibenrahmen 
aufliegt und einerseits mit einem Vorreiber, andererseits durch ein leichtes 
Charnicr festgehalten wird. Sie wird nur au den Fenstern angebracht, welche 
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weder dem Seegang noch dem Geschützfeuer ausgesetzt sind; man findet 
sie auf der Brücke, an dem Kartenhaus und an sonstigen Deckshäusern. 
Sie dienen nur zum Abschliessen der Schiffsbeleuchtung in der Nacht 

Die zum Aufenthalt in den Tropen bestimmten Schiffe erhalten noch 
für jedes Fenster einen Luftfäuger (Abbild. 157 u. 158). Es sind dies 
kalottenförmig gebogene bronzene Blechschirme, 
die auf der Fahrt oder im ITafen bei beissem 
Wetter von innen durch das offene Fenster ge- 
steckt und durch zwei Flügelmuttern befestigt 
werden. 

Sie haben den Zweck, frische Luft in die 
Wohnrfiume zu befördern, und können deshalb 
mit der offenen Seite nach vorn oder nach 
hinten eingesetzt werden. 



£ 

HS 


T 


Abbild. 156. 



Auf dem obersten Deck, gewöhnlich dem Oberdeck oder Aufbaudeck, 
soweit es mit eiuem festen Schanzkleid ausgerüstet ist, sind in dem 
letzteren grössere Oeffnungen von 400 bis 600 mm Höhe und 800 bis 
1000 mm Länge eingeschnitten, die mit einer beweglichen Klappe ver- 
sehen sind. 

Es sind dies die Sturzpforten, welche den Zweck haben, das in See 
überkommende Seewasser möglichst schnell wieder zu entfernen, damit es 
keine Gefahr für das Schiff herbeiführen kann. 

Die Pforten Bitzen dicht über dem Deck; ihre Klappen sind an der 
Oberseite mit Charnieren an der Aussenhaut befestigt und können unten 
durch vorzuschiebende Riegel oder durch Bolzenstifte festgestellt werden. 


Laftftnger. 


11. Die Sturz« 
pforten. 
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12 . Aach* 
«cbOtten. 


18* Klüsen- 
decket. 


14. Steigeisen 
in Bag nach 
den Anker- 
klüsen. 


fö. Bügel zum 
Festhalten der 
Boote am 
Schiff. 


16. Anker- 
kettenschikel 
am Vorsteven 
n. Festmacher- 
Schäkel. 




Um die den Kesselfeuerungen entnommene Asche aus dem Schiffe zu 
entfernen, wird sie aus dem Kesselraume in Ascheimern durch die Asch- 
aufzüge an das obere 
Deck gebracht. Hier 
werden die Eimer durch 
die Aschschütten ins 
Wasser entleert. 

Die Schütten sind 
in der Nähe der Aufzüge 
auf beiden Schiffsseiten 
angebracht , damit die 
Asche stets auf der Lee- 
seite, d. i. der -vom 
Winde abliegenden Seite 
des Schiffes, in das 
Wasser geschüttet 
werden kann. 

Auf Schiffen ohne 
Baxter - Ankerlagerung 
ist an jeder Klüse ein 
aussen aufliegender 
Deckel angebracht 

Der Deckel greift 
mit umgebörteltem Rand 
über den Klüsenflansch 
und hat eine aufgenietete 
Ausbeulung zum Durch- 
lässen der nach dem 
Anker führenden Kette. 

Abbild. 169. An der vorderen 

oberen Seite ist derDeckel 

mit zwei Chamieren an der Aussenhaut befestigt; durch eine nach dem 
Deck der Back geleitete Kette kann er nach oben hin aufgeklappt werden. 

An der Aussenhaut des Schiffes sind neben den Bugklüsen bügel- 
artig gebogene Steigeisen im Abstande von etwa 300 bis 350 mm von- 
einander horizontal angenietet (Abbild. 159 u. 160.) 

Sie reichen vom Deck der Back bis unter die Klüse hinab und sollen 
die Bedienung des Ankers und der Ankerketten sowie das Oeflfnen und 
Schliessen der Klüsendeckel erleichtern. 

An Stelle der Steigeisen ist vielfach auch eine Leiter vorhanden, um 
die Aussenhaut nicht so häufig durchbohren zu müssen. 

Etwa 500 bis 800 mm über der Wasserlinie und in Abständen 
von einigen Metern sind an der Aussenhaut des Schiffes kurze Eisen- 
bügcl angenietet, die auch mitunter durch steif geholte Taue verbunden 
sind, die zum Festhalten der Boote und Scheuerprähme dienen. 

Am Vorsteven ist etwa 1,0 m über der C. W. L. ciu starker Schäkel 
oder im Bug auf jeder Seite des Stevens ein Bügel angebracht, in welchen 
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ein Stahlstander, mit dem das Schiff an der Boje befestigt werden soll, 
eingeschäkelt wird. 

Zum Festmachen des Schiffes am Bollwerk oder am Kai ist vorn 
und hinten an jeder Schiffsseite je ein Bügel befestigt, in welchen die 
Festmacherkette oder Trosse eingeschäkelt werden kaun, die zum Ver- 
täuen dient. 

Es wird dadurch das Deck frei von den Vertäuketten gehalten. 

Die Abfallrohre namentlich der Speigatten auf den obersten Decks JVr8peJg»tt*” 
liegen bei einigen Schiffen aussen auf der Aussenhaut; bei den meisten iuo«rt« u. j. w! 



Schiffen aber befinden sich diese Rohre sowie die Abflussrohre aus den 
Klosets an der Innenseite der Aussenhaut, so dass dann von aussen nur 
die untere Ausflussöffnung sichtbar ist. 

Die Rohre haben in ihrer unteren Ausflussöffnung mitunter eine 
Klappe, die als Rückflussventil dient, d. h. sie öffnet sich nur unter dem 
Druck der von innen kommenden Flüssigkeit, während dem Seewasser 
der Eintritt von aussen verschlossen ist. Diese Klappen sind namentlich 
bei niedrigen Schiffen sehr zweckdienlich, weil ohne dieselben das See- 
wasser leicht durch die offenen Speigatten, welche am oberen Ende der 
Rohre sitzen, auf das Deck hinaufgeschleudert wird. 
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Zum Lothen ist an jeder Seite ein hoher und möglichst weit aus- 
liegender Platz erforderlich, damit das Loth, beim Schwingeu vor dem 
Werfen, nicht gegen die Schiffswand anschlägt. 

Am besten eignen sich dazu hoch gelegene Fallreepspodeste, da diese 
aber nicht immer vorhanden sind, so kann man auch andere frei liegende 
Stellen dazu benutzen. Wenn auch diese nicht verfügbar sind, so bringt 
man an weit genug hervorstehenden und hoch gelegenen Schiffstheilen 
auf jeder Schiffsseite ein Lothpodest an. 

Das Podest wird durch zwei schräg nach oben laufende Ketten oder 
Eisenstangen gehalten und ist zum Aufklappen eingerichtet 


Kapitel X. 

Einrichtungen für den Schutz den Schiffes gegen dis feindliche Feuer und zur direkten 
Bekämpfung des ßegners. 

A. Einrichtungen für den Schutz des Schifffes gegen 
das feindliche Feuer. 

1. Abschnitt. Die Schiffspanzerungen. 

Die Panzerung der Kriegsschiffe ist: 

1. Eine Vertikalpanzerung. 2. Eine Horizontalpanzerung. 

ZurVertikalpanzerunggehören derGürtelpanzer, die Panzerungen 
der Batterie, der Kasematte, der Citadelle, der Barbettethürme, 
der Drehthürme, die gepanzerten Munitionsschachte, die ge- 
panzerten Kommandothürme, die Panzerschachte der Kom- 
mandoelemente. 

Zur Horizontalpanzerung gehören die horizontalen Panzerdecks 
an der Oberkante des Panzergürtels, die gewölbten Panzer- 
decks (Schildkrötenpanzerdecks), die Panzerdecks mit geneigten 
Seiten, die Abdeckungen und Böden der Kasematten und 
CitadelleD, die Decken und Böden der Geschützthürme, die 
Decken und Böden der Kommandothürmc. 

Die Anwendung des Panzers wurde durch die im Krimkriege (1853 
bis 1856) gemachten Erfahrungen angeregt, und wurden die ersten Panzer- 
platten aus Schmiedeeisen hergestellt. 

Die Festigkeit dieser Platten war nicht sehr gross. Sie betrug: 
quer zur Faser . . . etwa 25 bis 28 kg pr. qcm 
mit der Faser ... „ 25 „ 30 „ „ „ 

Die Dehnung betrug: 

bei den russischen Platten quer zur Faser 6 bis 12 pCt. 

mit der „ 7 „ 13 „ 

bei den englischen Platten quer zur „ 10 „ 12 B 

mit der „ * 18 „ 
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An die Stelle der geschmiedeten Panzerplatten traten bald die viel 
homogener herzustellenden gewalzten Platten, weil diese den an die Schiffs- 
panzerung gestellten beiden Anforderungen, einmal einen möglichst grossen 
absoluten Widerstand gegen die lebendige Kraft eines auftreffenden Ge- 
schosses zu bieten und andererseits eine genügende Weichheit zu besitzen, 
um beim Aufschlagen von Geschossen nicht zu Bruch zu gehen, besser 
entsprachen. 

Als man infolge der stetig fortschreitenden Leistungsfähigkeit der 
Geschütze die Dicke der Panzerplatten immer mehr steigerte, stellte sich 
heraus, dass massive Platten von grösserer Dicke als 250 mm nicht mehr 
mit genügender Zuverlässigkeit hergestellt werden konnten. 

Man gelangte daher zu der zweiten principiellen Aenderung des 
Panzersystems, indem Panzerungen über 250 mm aus zwei Lagen von 
Panzerplatten, die durch eine Holzzwischenlage getrennt waren, her- 
gestellt wurden. 

Man bezeichnet eine solche Anordnung des 
Panzers mit dem Namen „Sandwich-Panzerung“. 

(Abbild. 161.) 

Da die Widerstandsfähigkeit einer Panzer- 
platte gegen das Durchschlagenwerden etwa mit 
dem Quadrat der Dicke wächst, so bedingte die 
Sandwich-Panzerung eine relative Schwächung 
des Panzers, die jedoch in den Kauf genommen 
wurde, weil jede einzelne Platte in besserer Güte 
hergestellt werden konnte. 

In der Kaiserlichen Marine besitzen die 
Schiffe der Sachsenklasse Sandwich-Panzerung, 
die aus 254 + 152 mm starkem Walzeisen be- 
steht. Beide Plattenlagen sind durch eine Teak- Abbild. 161 . 

holzlage getrennt. 

Aber auch dieses kombinirte System reichte bei der fortschreitenden Pa n "' l,r | t 1 “^'' n 
Entwickelung der Geschütze bald nicht mehr aus, um die Wasserlinie 
des Schiffes wirksam zu schützen, und man suchte daher durch die An- 
wendung des Stahles zu einer erhöhten Widerstandsfähigkeit des Panzers 
zu gelangen. 

Es wurden hierbei zwei in sich verschiedene Wege eingeschlagen, 
ln Frankreich erzeugte das Creuzot-Werk Panzerplatten durchgeheuds aus 
Stahl, während man in England zu den stahlbekleideten Walzeisenplatten 
überging, welche die Bezeichnung Compouudplatten (steel faced armour j n 
plates) erhielten. 

Die Firma Charles Carnmel & Co. in Sheffield stellte zuerst die 
Compoundplatten her, indem sie Stahl- und Eisenplatten zusammen- 
schweisste. Derartige Platten vereinigten die Härte und Undurchdring- 
lichkeit des Stahles mit der Zähigkeit des Eisens, so dass die Vorzüge 
beider Materialien, nicht aber ihre Nachtheile, zur Geltung gelangten. 

Das Ziel dieser Vereinigung war, die aussenliegende harte Stahlmasse zur 
Zurückweisung und Zertrümmerung des auftreffenden Geschosses nutzbar 
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zu machen, wogegen die grössere Zähigkeit und Weichheit der schmiede- 
eisernen Grundplatte die etwa berstende Stahllage Zusammenhalten sollte, 
um auf diese Weise die Zertrümmerung der ganzen Platte auszuschliessen. 

Die Vereinigung beider Platten erfolgte, wie schon oben angeführt, 
ursprünglich durch Zusammenschweissen durch Druck in der gewöhn- 
lichen Weise, doch erwies sich dieses Verfahren bald als ungeeignet, und 
die Firma begann die Herstellung von Compoundplatten durch Aufgiessen 
des Stahles uuf die bis zur ßothgluth erhitzten Eisen platten. 

Die wesentlich höhere Temperatur des geschmolzenen Stahles im Ver- 
gleich zur Schweisshitze des Eisens theilte sich der Oberfläche des letzteren 
mit und führte eine tadellose Zusammenschweissung beider Materialien 
ohne äusseren Druck herbei. 

Die Platten dieser Herstellungsart bestehen aus drei verschiedenen 
Metalllegirungen: aus reinem Stahl mit verhältnissmässig hohem Kohlen- 
stoffgehalt, aus eisenartig gewordenem Stahl oder stablartig gewordenem 
Eisen von geringerem Kohlenstoffgchalt in der Verbindungszone zwischen 
Eisen und Stahl und schliesslich aus Walzeisen. Die Dicke der mittleren 
Verbindungsschicht beträgt etwa 3 bis 4,5 cm. 

Der Werth einer 12zölligen Compoundplatte wurde auf Grund der 
erfolgten Schiessversuche gleich dem einer 14 zölligen Walzeisenplatte 
festgesetzt unter der Annahme einer rechtwinkligen Beschiessung durch 
Geschosse mit grosser Anfangsgeschwindigkeit und unabhängig davon, ob 
dieselben aus Stahl oder Hartguss gefertigt waren. 

In England wurde der Compoundpanzer von den beiden Firmen 
Charles Camuiel & Co. und John Brown, beide in Sheffield, hergestellt; 
in Deutschland begannen Ende der siebziger Jahre die Dillinger Hütten- 
werke mit der Erzeugung von Walzeisenplatten, der sehr bald auch die 
Herstellung von Compoundplatten folgte. 

Durch verschiedene Schiessversuche wurde festgestellt, dass der Gehalt 
an Kohlenstoff im Material eine grosse Rolle spielte, Stahl von 0,4 pCt 
Kohlenstoffgehalt war zu weich, Compoundplatten, welche Stahl von 
0,6 bis 0,7 pCt. Kohlenstoffgehalt besassen, wareu 15 bis 25 pCt. wider- 
standsfähiger als Schmiedeeisen. 

Der Stahl der Compoundplatten besitzt eine Festigkeit von 62 kg pro 
qcm und 2 pCt. Dehnung. Seine Dicke beträgt Vs der ganzen Plattendicke. 

Die Compoundplattcn wurden lange Zeit überall verwendet, nur die 
französische Marine hielt an den Stahlplatten fest und verwendete Com- 
poundplatten nur in sehr beschränktem Maasse. In England wurden alle 
Schlachtschiffe bis zum Jahre 1894 mit Compoundpanzer versehen. 

Die Ueberlegenheit des Compoundpauzers sollte indes» nur von kurzer 
Dauer sein. In Creuzot stellte mau bald Stahlplatten her, welche sich 
den Compoundplatten überlegen zeigten, und zwar nicht nur hinsichtlich 
der Widerstandsfähigkeit, sondern auch hinsichtlich der Rissbildung. 
Während nämlich die Compoundplatten uach zwei bis drei Schüssen mehr 
oder weniger zersplittert waren, blieben die Creuzot-Platten auch noch 
nach dem vierten Schuss, obwohl stark zerrissen, auf der Hinterlage 
hängen. 
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Weitere Versuche, welche die Ueberlegenheit der Stahlplatte bewiesen, 
bewogen auch Italien, in Ternium eine Fabrik anzulegen, woselbst nach 
französischem Muster Stahlplatten hergestellt wurden. 

In Creuzot, wo die Versuche mit der Erzeugung von Stahlplatten 
ununterbrochen fortgesetzt wurden, suchte man die verschiedensten Stahl- 
legirungen nutzbar zu machen, besonders um dem Material eine grössere 
Zähigkeit zu geben und das Reissen der Platten beim Schiessen zu ver- 
hüten. Ein Zusatz von 5 pCt. Nickel zum Stahl ergab schliesslich einen 
guten Erfolg. 

Eie Erzeugung von Compoundpanzer wurde nun gänzlich verlassen, 
und alle grösseren Stahlwerke warfen sich auf die Herstellung von Stahl- 
panzerplatten mit Nickelgehalt. Es waren dies in England die Werke in 
Sheffield, in Frankreich ausser den Werken in Creuzot noch die in 
St. Chamond, in Deutschland die Dillinger Hüttenwerke und Krupp, in 
Oesterreich Witkowitz, in Italien die obengenannten Werke und endlich 
in den Vereinigten Staaten von Nordamerika die Bethlehem- und die 
Carnegie-Werke. 

Da9 Nickelmetall, das im Oelbade eine sehr innige Verbindung mit dem Nickeistahi- 
Stahl eingeht, theilt der Platte Zähigkeit und Elastizität mit, die Risse beim pl,U *”' 
Beschiessen beinahe ausscliliessen. Der Zusatz von Nickel macht den Stahl 
auch für Härtungen im Wasser derart geeignet, dass Härtegrade erreicht 
werden können, welche bei den gewöhnlichen Stahlplattcn nicht zu er- 
langen sind. Ausserdem kann der Härtungsprozess leichter vorgenommen 
werden, weil ein Verziehen der Platten nicht cintritt. Die Bildung von 
Blasen, die bei Anwendung von Nickel bisweilen auftritt, verringert, wie 
verschiedentlich nachgewiesen ist, die Güte des Panzers nicht. Platten 
mit Blasen oder Poren zeigen beim Beschiessen noch genügende Sicherheit 
gegen Risse. 

Ausser Nickelstahl wurden auch andere Legirungen von Stahl an- suhi^uuen mit 
gewendet. So wurde in St. Chamond ausser Nickel auch Chrom hinzu- 
gesetzt. Solche Platten sollen recht gute Erfolge ergeben haben, die sich 
jedoch bei den in Amerika mit derselben Legirung vorgenommenen Ver- 
suchen nicht bestätigten. 

Der grösste Fortschritt bei Verwendung des Nickelstahls war der, 
dass die lästigen Risse bei der Beschiessung fortblieben und die Wider- pums. 
Standsfähigkeit etwas vermehrt wurde. 

Weitere Bestrebungen zielten darauf ab, die Härte der Oberfläche zu 
vermehren, um so einen noch grösseren Widerstand beim Auftreffen der 
Geschosse zu schaffen, da die vermehrte Anfangsgeschwindigkeit der 
Geschosse, die vervollkommnete Herstellung der Stahlgeschosse, die An- 
wendung des raucbschwachen Pulvers und der Scbnellladekanonen einen 
Fortschritt in dieser Beziehung nothwendig machten. 

Man kam dabei also wieder auf das bei der Herstellung der Com- 
poundplatten befolgte Prinzip zurück. 

Der Erste, dem die Lösung einer derartigen Härtungsmethode gelang, Hirrejoirt* 
war der nordamerikanische Ingenieur Harvey. 
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Im Sommer 1891 wurde bei Indian Head die erste harveysirte 
Platte aus Nickelstahl beschossen, welche zwar nur eine geringe Ueber- 
legenheit zeigte. Das Verfahren wurde jedoch verbessert, und im Juli 1892 
wies eine neue Platte einen ganz bedeutenden Fortschritt auf. Bei einer 
Beschiessung mit IIolzer-Geschossen wurde ein nennenswerther Eindruck 
nicht hervorgebrafht, die Platte blieb gänzlich frei von Rissen, und die 
Geschosse zerschellten. 

Das Harvey’sche Verfahren besteht darin, dass eine Kohlencementirung 
der Aussenfläche der Panzerplatteu vorgenommen wird. Die vollständig 
gereinigte Platte wird mit einer Lage gut pulverisirter Kohle — ein 
Gemisch von Holz- und Knochenkohle — in einer Höhe von 120 bis 
150 cm bedeckt, mit Lehm und Steinen fest umbaut und in einem Ofen 
unter Luftabschluss bis zur Rothgluth erhitzt. Hierbei wird der Kohlen- 
stoff von der Platte aufgenommen und zwar an der Oberfläche am meisten. 
Man erhält also eineu allmählichen Uebergang von der äussersten erheblich 
kohlenstoffreicheren und dadurch härteren Lage zu dem dahiuter liegenden, 
mehr zähen und weichen Material, was von der allergrössten Bedeutung 
ist, um gegeu die Erschütterung durch das Aufschlagen der Geschosse 
eineu hinreichenden Widerstand zu erzielen. 

Nach dem Cementirungs verfahren erfolgt erst die Bearbeitung der 
Platte zu der gewünschten Form und zuletzt eine Härtung der Oberfläche, 
indem die Platte unter Luftabschluss bis auf kirschrotb erhitzt, langsam 
abgeküblt und in Oel mit unbekannten Beimischungen gebadet wird, um 
nach einer nochmaligen Erhitzung durch Ueberspritzen mit Wasser unter 
Druck behandelt zu werden. Durch diese letztere Vornahme erhält die 
äussere, kohlenstoffreichere Lage eine ausserordentliche Härte, welche für 
die Harvey-Flatten charakteristisch ist. 

Die Eindringungstiefe der Ccmentirung hängt davon ab, ob gewöhn- 
licher Stahl oder die eine oder andere Legirung benutzt wird. Bei einer 
Nickellegirung erreicht dieCementirung eine Eindringungstiefe von etwa 5cm. 

In Europa schlossen sich Versuche an die amerikanischen an, und 
gaben die nach dem Vicker’scheu Verfahren — eine Anlehnung an das 
Harvey’sche — hergestellten Stahlplatten bei den Beschiessungen in 
Portsmouth ausserordentlich gute Ergebnisse. 

Auch in England wurde mittlerweile durch Kapitän Tresidder eine 
Methode erfunden, die dem Stahl eine ganz bedeutende Härte gab, und 
die im Wesentlichen auf einer Verbesserung des Compoundpanzers beruhte. 
Die Brown’schen Werke stellten zwei Platten her, von denen die eine in 
Oel, die andere nach dem Tresidder-Verfahren gehärtet war. Bei der 
Beschiessung durchbrachen sämmtliche Geschosse die in Oel gehärtete 
Platte, während die Tresidder-Platte unbeschädigt blieb. 

Dieser Panzer wurde von der englischen Admiralität angenommen 
und mit gutem Erfolge öfters beschossen. Er besass jedoch nicht die 
Güte des harveysirten Panzers wegen seiner Neigung zur Rissbildung, 
und das Verfahren erlangte keine weitere Bedeutung, obwohl es sich 
wesentlich billiger stellte. Man gebraucht für die Umwandlung einer 
Compoundplatte in eine Tresidder-Platte nur einen halben Tag, während 
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zur Harveysirung einer 250 mm Stahlplatte mindestens 8 bis 10 Tage, ein- 
schliesslich der Erwärmung des Ofens, erforderlich sind. Hierzu kommt 
die Zeit, welche nach dem Cementirungsverfahren gebraucht wird, um die 
Platte herzurichten und um sie für das Bespritzen mit Wasser zu er- 
wärmen. Zum Bespritzen werden etwa 2 bis 3 Stunden gebraucht. 

Creuzot wendete anstatt der Harvey’schen Cementirung ein Gas- o»sverf»hr.ii 
verfahren an, welches sich billiger stellte, namentlich deshalb, weil es ‘ a ’ "an*"™’ 
nicht so zeitraubend war und nicht so hohe Temperaturen erforderte wie 
das Harvey’sche Verfahren. 

Die Gascementirung wurde auch in Deutschland (Krupp, Dillinger 
Hütte) und in Oesterreich (Witkowitz) bevorzugt, und erzielte Krupp mit 
seinem Verfahren den unbestrittenen Erfolg. 

Die chemische Zusammensetzung des Nickelst&hls war bei den ver- 
schiedenen Fabriken ziemlich dieselbe. 

Die gehärteten Nickelstahlplatten stellten sich ungefähr 20 pCt. wider- 
standsfähiger als Compouudplatten und 30 bis 40 pCt. widerstandsfähiger 
als eiserne gewalzte Platten. 

Die Cementirung erfolgt hier durch Leuchtgas, welches zwischen den 
Flächen zweier einzelnen Platten durchgeführt wird; sonst verläuft der 
Prozess im Allgemeinen wie beim Harveysiren. Beim Besprengen (oder 
„Sprenkeln“, wie der technische Ausdruck lautet) der Platten mit Wasser 
hat man gefunden, dass die Temperatur des Spritzwassers einen ausser- 
ordentlich grossen Einfluss auf den Härtegrad der Platte ausübt Es ist 
höchst bemerkenswert!!, dass bei einer Platte, welche auf 1500° zum 
Zwecke des Sprenkelns erhitzt ist, durch Temperaturschwankungen des 
Spritzwassers von 0 bis 8° grosse Härteunterschiede hervorgerufeu werden 
können. 


Während nun sämmtliche Marinen den Nickelstahlpanzer an wendeten, 
ging Englaud infolge eines Admiralitätsbeschlusses (1893) zum reinen 
Kohlenstofistahl über, bis die grossen Erfolge des Krupp’schen Gas- 
härtungsverfahrens die Rückkehr zum Nickelstahl veranlassten. 

Die Gürtelpanzerplatten erhalten allgemein nach ihrem unteren, unter 
Wasser liegenden Ende eine schräg ablaufende Verminderung ihrer Dicke, ,ln, " T "" 
um an Gewicht zu sparen. Die Herstellung dieser Abschrägung beim 
Bearbeiten der Panzerplatten nenut man das Täpern derselben. 

Als Grund für den obengenannten Admiralitätsbescbluss wurde an- Kohlen 

_ ° . __ * tonst.» hl io 

geführt, dass der ranzer aus reinem Kohlenstonstahl sich bedeutend der englischen 
billiger hersteilen lasse, und dass durch die vorgenommeneu Schiess- Marino, 
versuche das Ergebniss erzielt worden sei, dass Stahlplatteu ohne Nickel 
ebenso widerstandsfähig seien wie harveysirte Platten mit Nickel. Wenn 
auch die letzteren Platten eine härtere Oberfläche hätten, sei ihre Zähig- 
keit doch eine geringere. 

Es mag hierzu bemerkt werden, dass der Zusatz von Nickel sowohl 
den Stahl für die CementiruDg empfänglicher macht, als auch seine 
Ela8ticität und Festigkeit vermehrt. 

Später änderte man infolge einiger weniger gut ausgefallenen Be- 
schiessungen das Harvey’sche Verfahren dahin ab, dass man auch die 
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Rückseite der Platte (also beide Seiten) mit Wasser besprengte. Die 
■vollkommenste Herstellungsart wurde aber doch schliesslich das Gas- 
verfahren nach der Krupp’schen Methode. Dieselbe wird jetzt allgemein 
angewendet, und es haben die englischen, französischen, österreichischen 
und amerikanischen Werke sowie die Dillinger Hütte das Krupp’sche 
Verfahren für die Fabrikation erworben. 

Krnppiichor Die Firma Krupp fabrizirt einen nickelhaltigen Spezialstahl, der 
s;ich» 1 eum. p e g en Gewehrfeuer schussfest sich verhält. Aus solchem Stahl sind viel- 
fach Kommandotliürme für kleine Schiffe und das Schanzkleid von 
Kommandobrücken hergestellt. Man kommt jedoch von dieser Ver- 
wendung des Stahls zurück, da sich gezeigt, dass Granatsplitter sehr 
starke Zersplitterungen beim Auftreffen geben. Infolgedessen werden Ge- 
länderstützen mit Segeltuchbezug zum Schutz neuerdings bevorzugt. 

E>o Mangel der gehärteten Panzerplatten besteht darin, dass sie 
«tahipaniiTs nicht in dem Maasse gebogen und bearbeitet werden können, wie die 
•traktioa ond früher verwendeten weicheren Platten. Es ist deshalb nothwendig, den 
de schiffe d " Platten möglichst einfache Formen zu geben und Krümmungen nach zwei 
Bearbeitung and Seiten zu vermeiden. Für cylindrisch gebogene Platten ist der kleinste 
Bedienung, zulässige Krümmungsradius etwa 1,0 m. Die Platten haben ferner die 
sehr unangenehme Eigenschaft, dass sie sich beim Härten verziehen und 
leicht windschief werden. Die Härte der Platten ist so gross, dass sie 
sich schwer bearbeiten lassen. Man sieht trotzdem möglichst wenig 
Weichstreifen vor und enthärtet späterhin die Stellen, an denen Löcher 
gebohrt werden müssen. 

Bei den zur Zeit gebräuchlichen Panzerungen verwendet man gehärtete 
Nickelstahlplatten von 80 bis 250 mm Dicke, jedoch bestehen keine 
Schwierigkeiten, auch noch dickere Platten nach dem gleichen Verfahren 
herzustellen. 

Die Platten unter 80 mm Dicke, wie z. B. die 50 mm dicken Platten 
für die Trenuungswände der Geschützstände in den Geschützkasematten 
zum Schutz gegen Splitterwirkung, die Rohre für Kommandoelemente und 
15 cm Muuitionsaufzüge werden aus weichem Nickelstahl hergestellt. 
Bef ”»u!m B dor Die Panzerplatten des Gürtels, der Citadelle sowie der Bordseiten 
grosser Geschützkasemat.ten erhalten als Unterlage eine doppelte Stahl- 
haut und auf dieser eine Teakholzlage von 50 bis 100 mm Dicke. Letztere 
hat wesentlich den Zweck, windschief verzogene Panzerplatten so ein- 
passen zu können, dass sie in ihrer ganzen Ausdehnung gut aufliegen. 
Die doppelte Haut hinter dem Panzer wird durch innen befindliche 
Spanten, die in etwa 600 mm Entfernung voneinander stehen, gestützt. 
Die Panzerplatten stossen stumpf zusammen und werden von innenbords 
durch Panzerbolzen und Muttern auf der doppelten Haut befestigt. 

Diese Bolzen sind von innenbords in die Innenseite der Panzerplatten 
geschraubt und werden dann durch die aufgeschraubten Muttern gehalten 
Zwischen Muttern und innerer Stahlhaut liegen kastenförmige Unterlege- 
scheiben, die über die Bolzen greifen und als Dichtung Uuterlegescheiben 
von Gummi erhalten. Bolzen und Muttern sind aus Nickelstahl her- 
gestellt, die Unterlegescheiben aus gewöhnlichem Schiffbaustahl, 
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Die Panzerbolzen sitzen zwischen den Spanten und werden an den 
Rändern der Platten in Entfernungen von etwa 600 inm und in der Mitte 
derselben in etwa doppelter Entfernung augeordnet. Von den Kanten 
der Platten bleiben die Bolzen 300 mm entfernt. An den Steven erfolgt 
die Befestigung der Platten, soweit dies von dem Schiffsinnern aus nicht 
möglich ist, von aussen durch in den Steven geschraubte Panzerbolzen 
mit konischem Kopf. 

Die Anzahl und Dicke der Bolzen ist so bemessen, dass auf einen 
Quadratmeter Plattenfiäche 2,2 Panzerbolzen sowie auf eine Tonne Panzer- 
gewicht etwa 35 qcm Bolzenquerschuitt kommen. Für den Bolzendurch- 
messer gilt Folgendes: 

Bei einer Dicke der Platten von 250 min ist der Durclim. der Bolzen 72mm. 

« rt n n v r> 150 n n n v n n 52 . 

TJ r> n * n n 100 „ « „ n „ „ 42 n 

Die Panzerplatten der Kasematten, der Barbette- und Drehthürme, 
der Kommando-Panzerthürme, der Munitionsschachte und der Schachte 
für die Kommandoclemente, soweit letztere beiden nicht aus einem Stück 
gefertigt sind, werden, falls als Unterlage keine doppelte Stahlhaut vor- 
handen ist, durch eingesetzte Panzerlaschen oder falzförmige Uebcr- 
lappungen, welche von innen durch Panzerbolzen mit konischem Kopf 
verschraubt werden, miteinander verbunden. 

Die Vertheilung der Panzerplatten am Schiff geschieht derart, dass Ver pfjj““ n g der 
die Stösse übereinanderstehender Platten möglichst miteinander ver- 
schiessen. Die Stösse liegen immer auf einem Spant oder auf einem 
Zwischenspant. 

Die Widerstandsfähigkeit einer einzelnen Platte ist um so grösser, °p^,£ tr 
je grösser ihre Masse; man geht deshalb mit den Längen- und Seiten- 
abmessungen der Platten bei gegebener Dicke so weit wie möglich. Je 
grösser die Platten sind, desto geringer ist ferner auch die Anzahl der Stoss- 
fugen, und diese sind immer eino schwache Stelle der Panzerung. Die 
Schiffsform wird, soweit die Panzerung sich erstreckt, soweit wie angängig 
so konstruirt, dass fast ausschliesslich Platten mit einfacher Krümmung 
(der Länge nach) Verwendung finden können. Die Längen der Platten 
betragen im Allgemeinen bis 5,6 m, die grösste Breite der Platten kann 
bei vorstehender Länge bis 2,4 m betragen. Die Gürtelplatten gehen bis 
zu 4,5 m Länge und 3,0 m Breite. 

Der Gürtelpanzer hat den Zweck , die Schwimmebene des Schiffes d. Der «artet, 
gegen Durchbohrungen durch feindliche Geschosse zu schützen und da- ?“*«*• 
durch die Kampffähigkeit des Schiffes zu erhöhen. 

Hinsichtlich der Anordnung des Gürtelpanzers lassen sich im Wesent- 
lichen folgende fünf Fälle unterscheiden: 

1. Der Gürtel panzer schützt die Schwimmebene in der ganzen Länge 
des Schiffes. 

2. Der Gürtelpanzer erstreckt sich nur über das Vor- und Mittel- 
schiff. 

3. Der Gürtelpanzer schützt nur die Schwimmebene des Mittelschiffs. 

Ha&dbnch der Seemanosehaft. I. 3. And. 19 
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4. Der Gürtelpanzer tritt in Verbindung mit einem horizontalen 
Panzerdeck auf, welches den Gürtel oben panzerfest abschliesst. 

5. Der Gürtelpanzer tritt in Verbindung mit in der Mitte horizontal 
liegendem Panzerdeck auf, dessen schräge Seitenvände mit ihrer Unter- 
kante an der unteren Begrenzung des Gürtels liegen. 

Der Gürtelpanzer hat stets eine solche Ausdehnung, dass die Schwimm- 
ebene des Schiffes im Bereich der Kessel- und Maschinenräume sowie der 
Munitionsräume durch ihn geschützt wird. Der Schutz der ungepanzerteu 
Theile der Schwimmebene erfolgt durch eine innere wasserdichte TheiJung 
in Verbindung mit einem Unterwasserpanzerdeck. 

An den Enden eines nicht durchgehenden Gürtelpanzers werden zum 
Abschluss vertikale Panzerwände angeordnet, die entweder in einer Ebene 


A 


A 


v. 


Abbild. 162. Abbild. 163. 

querschiffs von Bord zu Bord gehen oder eine ellipsenartige Rundung 
aufweisen. 

Während die französische Marine ihren Schlachtschiffen fast aus- 
schliesslich einen durchlaufenden Panzergürtel giebt, haben die anderen 
Seemächte sehr häufig das unter 2. und 3. genannte System des Gürtel- 
panzers zur Anwendung gebracht. Gegenwärtig wird indessen ein über 
die ganze Schiffslänge reichender Gürtelpanzer allgemein bevorzugt. 

Der Gürtel panzer reicht der Höhe nach von (im Mittel) 1,6 ra unter 
Wasser bis 0,8 in über Wasser. Am Vorsteven ist er in der Regel noch 
weiter nach unten geführt, um auf diese Weise eine Verstärkung des 
Rammsporns zu erzielen. Die Dicke des Gürtelpanzers ist im Mittelschiff 
und im Bereich der Kessel- und Maschinenräume am grössten, nach vorn 
und nach hinten zu nimmt sie allmählich gleicliniässig ab. Ferner ist 
auch der unter der Wasserlinie liegende Theil des Gürtelpanzers in der 
Regel etwas dünner als der über Wasser liegende, weil man annimmt, 
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dass die Durchschlagsfähigkeit der Geschosse durch den Widerstand, den 
sie im Wasser finden, sowie durch den ungünstigen Auftreffwinkel merk- 
lich herabgesetzt wird. Die Abbild. 162 u. 163 machen diese Anordnung 
ersichtlich und zeigen gleichzeitig noch zwei verschiedene Arten des 
Anlegens der Panzerplatten an den Schiffsrumpf. Während in Abbild. 162 
die gerade Seite der Panzerplatte nach aussen liegt, ist in der Abbild. 163 
die in Frankreich beliebte Anordnung gekennzeichnet. 

Die geraden Flächen der Platten liegen hier nach innen, und man 
erreicht dadurch den Vortheil, die Platten leichter auf der Holzunterlage 
aupassen zu können. 

Zwischen dem Gürtelpanzer und der Aussenhaut ist eine Hinterlage 
aus Teakholz angeordnet, die lediglich den Zweck hat, ein gutes Anliegen 
der Panzerplatten zu ermöglichen. Früher glaubte man durch die Dicke 
der Holzhinterlage die Widerstandsfähigkeit der Platten erhöhen zu 
können, doch wurde diese Ansicht durch Schiessversuche widerlegt. Da 
die neuesten Fortschritte der Techuik gestatten, gehärtete Stahlpanzer- 
platten mit völlig ebenen Flächen herzustellen, so zieht man auch schon 
in Erwägung, die Teakholzhiuterlage ganz wegzulassen. 

Das Maximalgewicht einer Platte ist etwa 25 t, am gebräuchlichsten 
sind Platten von 15 bis 20 t. 

Der Gürtelpanzer wird immer in einer Plattenbreite angebracht, und 
zwar betragen die Abmessungen der für ihn zur Verwendung kommenden 
Platten im Durchschnitt bis 3 m Breite und 4,5 m Breite. 

Die Aussenhaut tritt in der ganzen Höhe des Gürtelpanzers so weit 
nach innen zurück, dass in dem dadurch ausgesparten Raum die Panzer- 
platten und ihre Teakholzunterlage Platz finden. Der Abschluss der 
Aussenhaut unterhalb dieses Raumes, mit anderen Worten das Fundament, 
auf dem Teakholzunterlage und Panzergürtel aufstchen, heisst der Panzer- 
träger. Er ist gleichzeitig das oberste Längsspant. 

Die Tiefe des Panzergürtels unter Wasser richtet sich wesentlich 
nach der Breite des Schiffes. Sie muss im Allgemeinen so bemessen sein, 
dass auch das in See überholende Schiff zu Luward noch genügenden 
Panzerschutz behält. Im Allgemeinen weichen hier die Maasse bei den 
verschiedenen Marinen weniger voneinander ab als bei der Höhe des 
Panzergürtels über Wasser. Die französische Marine bevorzugt einen 
möglichst niedrigen Panzergürtel, während andere Marinen erheblich 
grössere Höhen anwenden. 

Die Panzerschiffe, deren schwere Artillerie in Thürmen steht, erhalten 
über dem Gürtelpanzer eine Citadelle in Deckshöhe von solcher Länge, 
dass der vordere und hintere Thurm der schweren Artillerie noch inner- 
halb derselben liegt. Die Citadelle schliesst sich mit ihren Seitenwändeu 
der Schiffsform an und ist vorn und hinten um die Thünne zusammen- 
gezogen. Auf der Citadelle stehen dann die Centralkasematte oder die 
Einzelkasematten oder die Thürme für die Mittelartillerie. Citadelle und 
Kasematten sind durch Panzerdecks abgeschlossen. 


19 * 


P&niortrlger. 


Hohe des 
Gartelpansers. 


Panzergflrtel 
mit Citadelle 
und Kasematte. 


Digitized by Google 



292 X, A. Einrichtnngen für den Schutz des Schiffes gegen das feindliche Feuer. 


e. («fpuicrtr 
Kommando- 
thürme and 
Panter- 
«ehaehte für 
Kommando- 
elemente. 


l'anzerschaebt 
für die Kom- 
rnaodoelemente. 


Anzahl der Kom- 
ntandothQrme. 


f. (iesehOtz- 
thürme. 


Schlachtschiffe erhalten Kommandothürme, welche den Kommandanten 
mit den im Gefecht in seiner Umgebung befindlichen Personen sowie die 
Kommandoelemente gegen die Wirkung der kleiuen und mittleren Artillerie 
schützen. Die Wände dieser Thürme bestehen aus gehärteten Stahl- 
platten, Decken und Böden erhalten gemeinhin Platten von Panzerdeck- 
qualität. 

Die Decken der Kommandothürme sind in solcher Entfernung von 
der Oberkante der Wände angeordnet, duss man vom Innern her einen 
möglichst freien Ueberblick nach aussen hat, und stehen über den WändeD 
etwas vor, um auf diese Weise das Eindringen von Geschossen oder 
Sprengstücken durch den Schlitz in das Innere der Thürme möglichst 
auszuschliessen. Der stets hinten befindliche Eingang zu den Kommando- 
thürmen ist dadurch gesichert, dass in geringer Entfernung von ihm eine 
Panzerquerwand, die eine grössere Breite als der Eingang besitzt, auf- 
gestellt wird. 

An den Boden eines Kommandothurmes schliesst sich ein bis auf das 
Panzerdeck reichender Panzerschacht (Panzerrohr) an, in dem die Leitungen 
der im Thurm für die Schiffsführung und Gefechtsleitung aufgestellten 
Kommandoelemente geschützt bis unter das Panzerdeck geleitet werden, 
von wo sie dann unter dem Schutz dieses Decks und des Gürtelpauzers 
zu den zugehörigen Hülfsmaschinen und Apparaten gehen. 

Linienschiffe und auch Panzerkreuzer haben zwei oder drei Panzer- 
kommandothürme, im letzteren Fall den vorderen Kommandothurm, den 
über diesem befindlichen Artilleriekommandothurm und den hinteren 
Kommandothurm. 

Die Thürme stehen auf stark konstruirten Unterbauten, die aus einer 
Verbindung von Stahlplatten und Wiukelstahlen in der üblichen Weise 
hergestellt werden. 

Die Anwendung der Panzerung bei den Kriegsschiffen und die grossen 
Fortschritte, welche in der Schiffbau- und der Artillerietechnik zu ver- 
zeichnen sind, führen naturgemäss zu dem Bestreben, die nur in geringer 
Anzahl vorhandenen schweren Geschütze so aufzustellen, dass ihr Wir- 
kungskreis sich möglichst über den ganzen Horizont oder doch den 
grösseren Theil desselben erstreckt, gleichzeitig aber auch eiu guter Schutz 
der Geschütze und ihrer Bewegungseinrichtungen sowie der Bedienungs- 
mannschaften und der Munitionszufuhr erreicht wird. 

Alle diese Bedingungen lassen sich am besten vereinigen, wenn <Jie 
schwere Artillerie in Thürmen ihre Aufstellung erhält, und die Grösse 
des Thurmes wird auf das geringste Maass herabgedrückt, wenn die 
Seitenrichtung der Geschütze nicht durch ihre Lafleten, sondern durch 
die Drehbewegung des Thurmes genommen wird. Die Geschützpforten 
brauchen hierbei nicht grösser zu sein, als der Umfang des Geschützrohres 
und der für die Senkung und Erhöhung desselben nöthige Spielraum es 
erfordert. 

Dies waren die Grundideen, welche den schwedisch-amerikanischen. 
Ingenieur Ericson und den Kapitän der englischen Marine Coles bei der 


Digitized by Google 



X, A. Einrichtungen für (len Schutz des Schiffes gegen das feindliche Feuer. 293 


Konstruktion ihrer Schiffstypen — der Monitors und der Thurmschiffe — 
leiteten, -wobei noch zu bemerken ist, dass der Gedanke, die schweren 
Geschütze in drehbaren Panzerthürmen aufzustellen, zuerst von Coles, 
nämlich bereits im Jahre 1855, verfolgt wurde, während die praktische 
Ausführung seiner Konstruktion erheblich später fallt als diejenige des 
Ericson’schen Monitors. 

Der Hauptunterschied in der Konstruktion der Coles'schen und 
Ericson’schen Thürme ist folgender: 



Bei der Coles’schen Konstruktion 
sind die Thürme um ihre Achse, 
die feststeht, beweglich und sie 
drehen sich auf Rollen, welche auf dem 


i 



9j9tem der 
Colas’schpn uni 
Eric*on ‘sehen 
ThUrme. 


unteren Deck ruhen. Die Höhe der Thürme über dem Oberdeck ist nur 
sehr gering und beträgt etwa 1,2 m. Dieser Typ ist in der Deutschen 



&A U3 




fD«4. 


Abbild. 167. 


Mariue vertreten auf deu 
Schiffen „Friedrich der 
Grosse“ und „Preussen“. 
(Abbild. 164.) 

Die Thürme Ericson's 
hingegen werden durch die 
Drehung ihrer Achse, mit 
der sie fest verbunden sind, 
bewegt und ragen nicht aus 
einer Oefifnung des Decks 
hervor, sondern stehen un- 
mittelbar über dem Ober- 
deck (Abbild. 165), wes- 
halb sie sich bis zu einer 
Höhe von 2,7 m über das 
Deck erheben. 
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Barbett*- 

thürm«. 


NapierVhf* 

Thönne. 


Ausserdem wurden noch verschiedene andere Thurmsysteme projektirt 
und zum Theil auch ausgeführt. Besonders hervorzuheben sind die 
Barbettethürme und die Napier'scheu Thürme. Letztere bilden die Grund- 
lage für die Thurmkonstruktionen bei den Schiffen der Gegenwart. 

Die Barbettethürme, die auch kurz Barbetten genannt werden, sind 
offene fest mit dem Schiff verbundene Panzerthürme, bei denen die auf 
einer Drehscheibe stehenden Geschütze über den oberen Thurmrand hin- 
weg feuern. Man nennt dies auch „die Geschütze feuern über Bank“. 
(Abbild. 167.) 

Die von Napier ausgeführte Thurmkonstruktion setzt sich aus zwei 
Thürmen, einem oberen und einem unteren Thurm, zusammen. Der untere 
kleinere, unbewegliche Thurm (er liegt unterhalb desjenigen Decks, 
welches als Aufstellungsort der Geschütze dient) deckt den Bewegungs- 
mechanismus zum Drehen des oberen, grösseren und beweglichen Thurms, 
auf dessen Boden die I.affeten der Geschütze in fester Seitenstellung auf- 
gestellt sind. Unter dem Boden dieses oberen Thurms befindet sich eine 
dicke hohle Achse, an welcher der Drehmechanismus angreift; sie dient 
gleichzeitig zur Ventilation und für den Transport der Geschosse aus der 



,,6loire «. WO.*) Abbild. 168. 


*. Tharm- 
laffetra. 


unter dem Thurm liegenden Munitionskammer, in welcher das l’usslager 
der Achse angeordnet ist (Vergl. Abbild. 166.) 

Der Drehthurm ruht auf Rollen oder Kugeln, die auf dem oberen 
Rande des unteren Thurmes laufen. 

Dieser untere feste Thurm heisst gemeinhin der Barbettethurm, der 
obere der Drehthurm. 

In den Coles’schen Thürmen sind die Laffeten fest eingebaut, und 
zwar führt jeder Thurm zwei gleiche, nach derselben Richtung feuernde 
Geschütze, deren Laffetenrahmen parallel zu einander in so geringem 
Abstande von der Thurmmitte eingebaut sind, dass das rechte Rohr 
Rechts- und das linke Rohr Links Verschluss erhalten muss. 

Da das Richten über Aufsatz und Korn infolge der minimalen 
Schartenöffnungen nur in beschränktem Maasse erfolgen kann, ist zum 
Nehmen der Höhen- und Seitenrichtung noch eine Thurmvisirvorrichtung, 
welche auf der Thurmdecke angebracht ist, vorhanden. 

Der Thurm ist um ein Mittelpivot drehbar und gleitet beim Schwenken 
in der Umgebung des Pivotzapfens über Stahlkugeln, an seiner Peripherie 
dagegen über ein System von konischen Hohlrädern. (Abbild. 164.) Der 
Antrieb erfolgt entweder mit der Hand oder mit kleinen Maschinen mit 


*) Diese Zahlen bei den Schiffstypen geben das Jahr des Stapellaufs. 
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Hülfe von Räderübertragung, die auf einen Zahnkranz am Thurmumfang 
wirkt. 

In den Napier' sehen Thürmen sind die Laffeten ebenfalls fest auf 
dem Boden des oberen Thurms (des Drehthurms) angebracht. Die Decke 
dieses Thurms wird durch eine Stahlbeplattuug gebildet, die in der 
Thurmwand befindlichen Geschützpforten sind so gross, dass sie das 
Nehmen der Höhenrichtung für die Geschütze gestatten. Der Boden des 
Drehthurms ruht auf Stahlkugeln, welche auf dem innerhalb des Barbette- 
thurms befindlichen Unterbau laufen. (Abbild. 166.) 

Als Pivot dient der 
mit dem Drehthurm fest 
verbundene cylindrische 
(oder konische) Muni- 
tionsschacht, welcher bis 
in die Munitionskammer 
hinabreichtund im Boden 
derselben drehbar ge- 
lagert ist. 

Der Antrieb für die 
Thurmdrehvorrichtung 
geschieht mit der Hand, 
hydraulisch oder elek- 
trisch vom tiefer liegen- 
den Deckaus. Abbild.166 
zeigt die generelle An- 
ordnung eines solchen 
Thurms. 

Bei den Barbette- 
thürmen werden Dreh- 
scheibbnlaffeten an- 
gewendet, die sich von 
den vorbeschriebenen 
eigentlichen Thurm- 
laffeten dadurch unter- 
scheiden, dass sie nicht 
fest im Thurm eingebaut, 
sondern auf einer soge- 
nannten Drehscheibe befestigt sind, welche um ein Mittelpivot drehbar 
ist und die Schwenkbewegung der Geschütze ausführt. Gewöhnlich 
sind zwei Laffeten auf der Drehscheibe angeordnet. Zum besseren Schutz 
der Geschütze und Bedienungsmannschaften hat man die neueren Dreh- 
scheibenlaffeten mit einem Schild oder einer Haube überdeckt, die auf 
der Drehscheibe mittelst Träger und sonstiger Vorkehrungen befestigt 
ist und daher die Bewegung der Laffete mitmacht. (Abbild. 167.) 

Den Franzosen gebührt der Ruhm, das erste Hochsee-Panzerschiff 
konstruirt und erbaut zu haben. Ihnen folgten bald die Engländer, und 


., Gloire ■*, llaupt*pant. Abbild. 169. 
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die Panzerflotten beider Länder sind dann grundlegend für den gesammten 
Panzerschiffbau gewesen. 

Die Ergebnisse der Schiessversuche zu Vincennes hinsichtlich der 
Widerstandsfähigkeit von Panzerplatten auf Holzpolsterung gaben dem 
genialen Chefkonstrukteur der französischen Marine Dupuy de Lome den 



.. K’nrn'or-. Abbild. 170. 



Thoil des Querschnitte*. 


Stützpunkt für die Konstruktion der Panzer- 
fregatte „Gloire“, mit dessen Bau das Arsenal 
zu Toulon im März 1858 beauftragt wurde. (Ab- 
bildung 168 und 169.) 

Die „Gloire“ war ein Holzschiff von 5700 t 
Deplacement, 76,8m Länge, 17m grösster Breite 
und einem mittleren Tiefgang von 7,15 m. 
Die Armirung bestand aus 28 Stück 16 cm- 
Geschützen, die hinter Panzerscbutz standen, 
und 6 Stück 16 cm-Geschützen ohne Panzer- 
schutz. Die Fregatte besass als Takelage drei 
Masten mit Raasegeln und als Propeller eine 
Schraube. 

Das Schiff war eine gut gelungene Kon- 
struktion, wenngleich es den Nachtheil hatte, 
dass es infolge zu grosser Stabilität (seine meta- 
centrische Höhe betrug 2,15 m) unangenehme 
Bewegungen im Seegang aufwies. 

Nach denselben Linien wurden sehr bald 
zwei weitere Holzschiffe und ein eisernes 
Schiff in Bau gegeben. Letzteres Schiff, die 
„Couronne“, ist als das erste eiserne Panzer- 
schiff zu betrachten. 

Infolge des Vorgehens Frankreichs zögerte 
England nicht länger, die Panzerung ebenfalls 
im Princip anzunehmen und sich mit aller 
Macht auf die Herstellung einer neuen Flotte 
zu werfen. 

Nach einem erfolglosen Konkurrenzaus- 
schreiben an sechs Werften beauftragte die 
Admiralität den damaligen Chefkonstrukteur 
Watts, in Gemeinschaft mit dem rühmlichst 
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bekannten Schiffsarchitekten Scott Rüssel *) ein Panzerschiff zu konstruiren. 
Letzterer stimmte energisch für die Bauausführung des Schiffskörpers in 
Eisen und empfahl für die Herstellung der Verbände das Längsspanten- 
system nach den Ideen des Ingenieurs Brunei. 

Das Schiff sollte eine Geschwindigkeit von 14 Knoten erhalten, 
während für die „Gloire“ nur 12,3 Knoten angenommen waren. Für die 
damalige Zeit war dies eine grosse Geschwindigkeit, und Scott Rüssel 
glaubte deshalb dem Vor- und Hinterschiff eine bestimmte Länge geben 
zu müssen, so dass ein im Vergleich zur „Gloire“ verhältnissmässig 
langes Schiff entstand. Es war dies der „Warrior“, dessen Stapellegung 
in das Jahr 1859 fällt. (Abbild. 170 u. 171.) 





Das Schiff hatte eine Länge von 116,8m, eine grösste Breite von 
17,68 m und einen mittleren Tiefgang von 8 m (ohne Kiel), das Deplace- 
ment betrug 9360 b Es wurde als Rammschiff gebaut mit aufgesetztem 
leichten Bug und Gallion. Die Maschinen entwickelten 5500 I. P. S. Die 
Armirung bestand aus 28 Stück 30-Pfündern und 4 Stück 40-Pfünderu. 
Das Schiff führte volle Takelage, die Schraube war zum Hochnehmen 
eingerichtet. 

Bei der Konstruktion des „Warrior“ hielt man sich in Bezug auf 
Geschützaufstellung und Takelage im Allgemeinen streng an die Holz- 


*) Konstrukteur des .Great Eastera*. 
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liniensehiffe, die „Gloire“ dagegen war ein vollständig neuer Typ. der 
mit allem Ueberlieferten brach. Die „Gloire“ machte zwar als Schiff 
einen weniger schönen Eindruck als der „Warrior“, war aber als Schlacht- 
schiff zweckmässiger, zumal sie in der ganzen Schiffslänge gepanzert war, 
wogegen der „Warrior“ nur ein gepanzertes Mittelschiff hatte. Der 
Schiffskörper wurde allerdings durch eine Anzahl wasserdichter Quer- 
schotte gesichert, doch war diese Anordnung nach heutigen Anschauungen 
ganz unzureichend. 

Der Panzer der „Gloire“ bestand aus 120 mm dicken geschmiedeten 
Platten, der des „Warrior“ aus solchen von 114 mm Dicke. Die Platten 
des „Warrior“ lagen auf zwei Eichenholzlugen von je 460 mm Stärke. 

Dem „Warrior“ folgten in England die Schiffe „Defence“ und 
„Resistance“, die zwar geringere Dimensionen erhielten, im Uebrigen 
aber dem „Warrior“ nachgebildet waren. Bei den dann folgenden Schiffen 
„Ilector“ und „Valiaut“ waren auch die Schiffsenden über Wasser mit 
Panzerung versehen, wohingegen in der Wasserlinie der Panzer sich 
ebenso wie beim „Warrior“ nur über das Mittelschiff erstreckte. Erst 
beim „Achilles“ wurde die Schwimmebene in der ganzen Schiffslänge ge- 
panzert. (Abbild. 172.) 

Die Geschützaufstellung lehnte sich bei diesen Panzerschiffen eng an 
die Ueberlieferungen der ungepanzerten Linienschiffe an, d. h. die Ge- 
schütze standen der Hauptsache nach in dem Batteriedeck, weshalb man 
diese Schiffe auch mit dem Namen „Batterieschiffe“ bezeichnet. 

ln der deutschen Marine ist der Typ des Batterieschiffes durch 
S. M. Schiffe „Kronprinz“, „Friedrich Carl“ und „König Wilhelm“ vertreten. 
Abbild. 173 stellt die Batterie S. M. S. „König Wilhelm“ in ihrer ursprüng- 
lichen Konstruktion dar. 

'• “.***.' Nach der Einführung der Panzerung für Kriegsschiffe machte die 

»rhiffc. Artillerietechmk erfolgreiche Anstrengungen, um Geschütze zu erzeugen, 
Kifcmnuchiffe, jjg j m Stande waren, die Panzerung zu durchschlagen. Dies hatte aber 
die Herstellung und Verwendung widerstandsfähigerer Panzerplatten zur 
Folge, und so entstand der Kampf zwischen Artillerie und Panzer, der 
auch heute noch andauert, und in dem ein Abschluss noch nicht ab- 
zusehen ist. Da das für die Deplacements der Schiffe zur Verfügung 
stehende Gewicht sich naturgemäss innerhalb gewisser zulässiger Grenzen 
halten musste, wenn man nicht zu ausserordentlich grossen Abmessungen 
der Schiffskörper gelangen wollte, so ergab sich gleichzeitig die Noth- 
wendigkeit, die Anzahl der Geschütze und damit auch die Ausdehnung 
der gepanzerten Flächen zu beschränken. Man vereinigte die Geschütze 
in einer centralen, auf dem Gürtelpanzer stehenden Batterie, die immer 
mehr zur Kasematte ausgebildet wurde. Der Forderung nach einem 
wirksameren Bug- und Heckfeuer, die sich infolge der Verbesserung der 
Schiffsformen und der dadurch bewirkten Erhöhung der Manövrirfähig- 
keit sowie infolge des Werthes, den man dem Sporn als Waffe beimaass, 
bald stark geltend machte, suchte man dabei durch zweckentsprechende 
Gestaltung der Kasematte gerecht zu werden. Die verschiedenen Ent- 
wickelungsstufen, die hierbei auftraten, sind in ihren allgemeinen Um- 
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rissen aus den Abbild. 174 bis 182 ersichtlich. Abbild. 174 stellt eine 
Kasematte dar, deren vorderste und hinterste Geschütze durch Wechseln 
der Scharten sowohl nach der Breitseite als auch von vorn und hinten 
(letzteres allerdings nur in beschränktem Maasse) feuern. 
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Die Abbild. 175 und 176 zeigen die Anordnung von zwei Kasematten 
übereinander, von denen die untere die Breitseitgeschütze, die obere die 
in der Kielrichtung feuernden Geschütze aufnimmt Um das Bug- und 
Heckfeuer letzterer Geschütze zu ermöglichen, sind die Bordwände im 
Bereich der oberen Kasematte eingezogen. Diese Anordnung ist in der 
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deutschen Marine bei dem früheren Panzerschiff „Hansa“ zur Anwendung 
gekommen. 

Abbild. 177 stellt die Anordnung der Kasematte auf den deutschen 
Panzerschiffen „Kaiser“ und „Deutschland“ dar. Die Kasematte springt 
etwas über die Bordwand vor, und letztere ist vor und hinter der Kase- 
matte eingezogen, so dass die vordersten und hintersten Kasemattgeschütze 
von parallel zur Kielricbtung bis querab feuern können. 

Abbild. 178 zeigt ein wesentlich verstärktes Bugfeuer durch Anordnung 
von zwei Kasematten übereinander. 

In den Abbild. 179 u. 180 wird das Bug- und Heckfeuer durch die ober- 
halb der Kasematte aufgestellten Thurmgeschütze erreicht, während in den 






1877 

„Sachsen“. Abbild. 183. 


Abbild. 181 u. 182 sowohl 
die Kasemattgeschütze als 
auch oberhalb der Kase- 
matte und vor und hinter 
derselben aufgestellte Ge- 
schütze diesem Zwecke 
dienen. Diese ausserhalb 
der Kasematte aufgestellten 
Geschütze batten entweder 
nur Panzerschutz für die 
Laffete, feuerten also über 
Bank, oder blieben über- 
haupt ohne Panzerschutz. 

Der Begriff „Citadell- 
schiff“ bezeichnet streng- 
genommen ein Panzerschiff, 
dessen Gürtelpanzer nicht 
über die ganze Schiffslänge 
in der Sch wimmebene reicht, 
sondern nur so weit, dass 
die Kessel- und Maschinen- 
räume sowie die Munitions- 
räume durch ihn gedeckt 
werden. Die Enden eines 
solchen Gürtelpanzers sind 
durch PanzerquerBchotte 
miteinander verbunden, so 
dass die Panzerung ein in 
sich geschlossenes Kastell 

bildet, das sich über einen bestimmten Theil der Schiffslänge erstreckt. Da 
sich für die Benennung eines derartig gepanzerten Raumes der Name 
„Citadelle“ einbürgerte, wurden so konstruirte Schiffe auch Citadellschiffe 
genannt, ganz unabhängig davon, ob die schweren Geschütze in einer ge- 
schlossenen Kasematte oder in Thürmen oder in einer offenen Kasematte 
aufgestellt waren. Der so abgeleitete Begriff des Citadellschiffes lässt 
also keinen Schluss auf die Aufstellung der schweren Geschütze zu, wie 




CiUdellschiffe. 
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es bei den Bezeichnungen „Batterieschiff“, „Kasemattschiff“, „Thurmschiff 1 ' 
ohne Weiteres der Fall ist, und aus diesem Grunde ist es jedenfalls 
zweckmässig, den Begriff des Citadellschiffes dahin festzulegen, dass er 
ein Schiff bezeichnet, dessen schwere Artillerie der Hauptsache nach in 
einem gepanzerten Kaum steht, der oben offen ist und demnach nur die 
Laffeten schützt. Bei dieser Erklärung wird dann der Name „CitadeUe“ 
auf den Raum, der entweder sämmtliche schweren Geschütze oder doch 
den grössten Theil derselben aufnimmt, übertragen. 

Die Abbild. 183 u. 181 stellen zwei Typen von Citadellschiffen dar, und 
zwar ein Schiff unserer Sachsenklasse und das italienische Panzerschiff 
„Italia“, Letzteres ist noch insofern bemerkenswert!!, als es eines Gürtel- 
panzers vollständig entbehrt. 


Die Fortschritte der 
Artillerie, und zwar haupt- 
sächlich die erhöhte Durch- 
schlagskraft und Treff- 
sicherheit der Geschütze, 
die Vergrösserung der Ka- 
liber und die Erhöhung der 
Feuerschnelligkeit erfor- 
derten stärkere Defensiv- 
Eigenschaften fürdieKriegs- 
schiffe, in erster Reihe eine 
Verstärkung des Panzers, 
und zwar namentlich des 
Gürtel panzers, gleichzeitig 
aber auch eine Vermehrung 
der wasserdichten Abtheilungen, um die Schwimmfähigkeit unter allen 
Umständen aufrecht zu erhalten. 

Hierdurch wurde naturgemäss eine erhebliche Gewichtsvermehrung 
geschaffen, und man war gezwungen, die Kasematte schliesslich ganz auf- 
zugeben, da die erforderlich werdenden Deplacements zu grosse Verhält- 
nisse anzunehmen drohten, wenn man die alte Geschützaufstellung in 
Kasematten beibehalten wollte. Dazu kam, dass die auf das geringste 
Maass bemessenen Geschützpforten der Kasematte einen zu geringen Be- 
streichungswinkel und eine zu geringe Erhöhung gestatteten, ein Nach- 
theil, der mit der zunehmenden Schussweite der Geschütze und der stets 
wachsenden Schiffsgeschwindigkeit und Manövrirfähigkeit immer fühl- 
barer wurde. 

Schliesslich trat auch die Forderung nach einer wirksamen Mittel- 
artillerie, deren Befriedigung bei Behaltung der Kasematte für die schwere 
Artillerie auf technische Schwierigkeiten stiess, immer mehr in den 
Vordergrund. 

Es war daher ein naturgemässcr und durch die Verhältnisse bedingter 
Schritt, dass man dazu überging, die schweren Geschütze nur noch in 
Thürmen und zwar in hochgelegenen Barbettethürmen aufzustellen. Die 
Anordnung und Zahl der Thürine unterlag dabei so vielen Verschiedeu- 
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heiten, dass ein einheitlicher Schiffstyp nicht zu erkennen war. Eins 
hatten jedoch alle Konstruktionen miteinander gemein, nämlich das Be- 
streben, die schweren Geschütze auch für das Feuer in der Kielrichtung, 
und zwar in erster Linie für das Bugfeuer, möglichst ausnutzen zu 
können. 



„ Duguetclin “. Abbild. 180. 



„ Am trat llaudin “. Abbild. 187. 



„ Camperdou'n ‘. Abbild. 188. 
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Die Abbild. 185 bis 191 zeigen die Aufstellung der schweren Geschütze 
in Barbettethürmen. In der französischen Marine vertheilte man die 
Thürme mit Vorliebe auf die Breitseiten sowie auf Bug und Heck und 
vermied es gleichzeitig, zwei Geschütze in einem Thurm aufzu&tellen. 
ln England bevorzugte man das Zweithurmsystem, je ein Thurm zu je 
zwei Geschützen im Vorschiff und im Hinterschiff. 



„Magenta“ (neue). Abbild. 180. 



„ Marceau “. Abbild. 190. 


b. Schiffe mit 
I>rehth (Innen. 
(Thurmschiffe 
oder Kappel- 
schiffe.) 




Die dänische Marine hatte schon im Jahre 1861 einen Monitor nach 
dem System des Kapitäns Coles, den „Rolf Krake“, erbauen lassen. 

Bald darauf folgte auch England dem Drängen des Kapitän Coles, 
dessen Ideen auch von der englischen Industrie mit grossem Interesse 
verfolgt wurden, legte ein Schiff dieses Systems, den „Prince Albert“, auf 
Stapel und wandelte das Linienschiff „Royal Sovereign“ in ein gepanzertes 
Thurmschiff zur Küstenvertheidigung um. 


Digitized by Google 


X, A. Einrichtungen für den Schutz des Schiffes gegen das feindliche Feuer. 305 




„Royal Sovereign“. Abbild. 191. 



„Jaureyuiberry“. 1893. Abbild. 193. 


T'Tp - ~^=Q0 e- ~~~ Qgr 
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„Carnot“. 1894. Abbild. 194. 



Charlemagneklasee. 3 Schiffe. 1895 — 1896. Abbild. 196. 
Handbach der Soemannscbnft. I. 3. Aufl. 20 
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Von diesem Zeitpunkt an nahm die lintwickelung der Kuppelsclxiffe 
(Drehthurmschiffe) ihren stetigen Fortgang. Die Aufstellung der Thürme 
zeigte dabei eine ähnliche Vielseitigkeit, wie sie für die Barbetteschiffe 
bereits erwähnt worden ist. In neuester Zeit ist jedoch die Aufstellung 
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KehlBM- 

brtrichtaa*. 


von zwei Thürmeu, von denen der eine im Vorschiff, der andere im 
Hinterschiff steht, und zwischen denen die Mittelartillerie in Kasematten 
oder Thürinen oder in einer Vereinigung beider angeordnet ist, fast all- 
gemein zur Annahme gelangt, so dass jetzt wieder von einer gewissen 
Gleichartigkeit des Linienschiffsmaterials gesprochen werden kann. 

Die Abbild. 192 bis 202 geben eine Uebersicht über die Entwickelung 
der Kuppelschiffe und im Verein mit den Abbild. 185 bis 190 eine Ueber- 
sicht über die Entwickelung der Thunnschiffe überhaupt. Abbild. 199 ist 
besonders bemerkenswert)! wegen der Aufstellung von zwei Thürmen 
direkt übereinander, eine Anordnung, die jedoch keine Nachahmung ge- 
funden hat 

Allgemein macht sich das Bestreben nach einer Ausdehnung des 
Panzerschutzes geltend. Nicht nur die Wasserlinie und die schweren 
Geschütze mit ihren Muuitionstrausporteinrichtungen, sondern auch die 



, Kaiser Friedrich 111.“ Abbild. 202. 


gesammte Mittelartillerie und ein möglichst grosser Theil des im Bereich 
der Maschinen-, Kessel- und Munitionsräume liegenden todten Werkes 
sollen geschützt werden, um der verheerenden "Wirkung der Schnelllade- 
geschütze thunlichst entgegenzutreten. Dazu kommt schliesslich noch das 
Verlangen, auch dem über Wasser gelegenen Theil des Schiffsbugs einen 
höher nach oben reichenden Panzerschutz zu gewähren, als ihn der 
Gürtelpanzer allein geben kann, um eine Beeinträchtigung der Seefähigkeit 
infolge Durchlöcherung der Bordwand im Bereich der Bugwellen möglichst 
hintanzuhalten. 

Man nähert sich in Bezug auf die Ausdehnung der durch Panzer 
geschützten Flächen also wieder mehr der ursprünglichen Form des 
Panzerschiffs. Dieser ausgedehntere Panzerschutz kann natürlich nur 
erreicht werden durch Wahl verhältnissmässig geringer Stärkeabmessungen 
für die Panzerplatten infolge der so bedeutend vervollkommneten Her- 
stellungsart derselben. Man verlangt heute im Wesentlichen Panzerscliutz 
gegen die Granaten der feindlichen Geschütze, nicht aber, wie es früher 
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der Fall war, Panzerschutz gegen Panzergeschosse. Die Wasserlinie und 
die Thürme der schweren Geschütze sucht man dabei gegen das Granat- 
feuer der feindlichen schweren Geschütze, die Mittelartillerie und die 
übrigen gepanzerten Flächen im Wesentlichen nur gegen das Granat- 
feuer der feindlichen Mittelartillerie zu schützen. Schwimmebene und die 
Thürme der schweren Artillerie erhalten daher den schwersten (dicksten) 
Panzer, Citadelle, Kasematte und Thürme der Mittelartillerie einen er- 
heblich dünneren Panzer, denn mit der schweren Artillerie wird schliesslich 
die letzte Entscheidung ausgefochten. 


2. Abschnitt. Die Panzerdecks, Schutzdecks und Splitterdecks. 

Die Anordnung und Form der Panzerdecks ist ausserordentlich ver- 
schieden. Mit Bezug auf die Lage unterscheidet man: 

a) Ueberwasserpanzerdecks, 

b) Unterwasserpanzerdecks. 





Anordnung und 
Form der 
Panzftrdeclts. 
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a. leber- 
wiHrr- 
Psaserdeeki. 


Hei den Ueberwnsscrjmnzerdeeks unterscheidet mau: 

1. Horizontale Decks, d. h. solche, deren Fläche entweder ganz oder 
nahezu eben ist bezw. nur eine gering«', der Krümmung der Decksbalken 
entsprechende. Bucht besitzt. 





Abbild. 207. 
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*2. Decks, die in ihrem mittleren Theil horizontal sind, deren Beiten 
aber schräge, bis unter Wasser reichende, Flächen bilden. 

3. Decks, die in ihrer ganzen Breite gewölbt sind und deren Scheitel 



Abbild. 208. 



oberhalb der Wasserlinie liegt, während die Seiten bis unter die Wasser- 
linie reichen. 

Die horizontalen oder ebenen Ueberwasserpauzerdecks liegen auf der 
Oberkante des Giirtelpauzers und schlicssen somit den gepanzerten Theil 
des Schiffskörpers nach oben hin ab. 


1. Horizontale 
Panzerdecks. 
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Abbild. 203 giebt die Anordnung des Panzerdecks bei den Schiffen 
der Brandenburgklasse. Das Deck bestellt aus mehreren Lagen von Stahl- 
platten. 

Abbild. 204 giebt die Anordnung des Ueberwasseipanzcrdecks eines 
Panzerkreuzers. Das darunter liegende Deck bildet das Splitterdeck, 
das mit seinen schrägen Seiten an der Unterkante des Panzergürtels ab- 
schneidct. 

a. Horltonuie Diese Decks haben neben dem horizontalen Tlieil entweder einfache 
schr»p‘n"s k «it»n- gerade Seitenflächen (Abbild. 205 bis 208), die im Vor- und Hinterschiff 
flächen. j u d en horizontalen Theil mit eiuer sanften Krümmung übergehen, oder 
die Seitenflächen sind gebrochen wie in Abbild. 209. Die Decks enden 



Abbild. '210. 



Abbild. 211. 


vom und hinten unter 'Wasser, und bildet das Vordereude gleichzeitig 
eine Verstärkung der Kamme. 

Panzerdeck* Die gewölbten Ueberwasserpauzerdecks, die sogenannten Schildkröten- 
decks, liegen nicht wie die vorerwähnten Panzerdecks auf Decksbalken, 
sondern ruheu nur auf Decksstützeu oder Trägem und tragen sich im 
Uebrigcn in sich selbst. Die Abbild. 210 stellt ein solches Deck dar. 
Die Vor- und Hiuterenden dieser Decks haben einen ähnlichen Verlauf 
wie die horizontalen Decks mit schrägen Seitenflächen. 
b w»«cr r " Die Unterwasserpanzerdecks können sich in ähnlicher Weise und 

Panzerdeck*. Anordnung wie die eben erwähnten Decks über die ganze Schiffsläuge 
erstrecken, oder sie schützen nur die ausserhalb des Gürtel panzere liegen- 
den Enden des Schiffes. Reicht der Gürtelpanzer bis zum Vorsteven, so 
ist im Vorschiffe neben dem auf dem Gürtelpanzer liegenden Ueberwasser- 
panzerdeck häufig noch ein Unterwasserpanzerdeck vorhanden, das seit- 
lich mit der Unterkante des Gürtelpanzers abschneidet, sich vorn jedoch 
noch weiter unter die Wasserlinie senkt. (Abbild. 211.) 
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Die Beplattungen der Panzerdecks bestehen aus zwei oder drei über- 
eiuander gelegten Lagen von Stahlplatten. Die unterste Plattenlage wird 1 c 
auf den Decksbalken (ausgeschlossen bei Schildkrötendecks) befestigt, 
während die oberen Lagen einzeln aufgelegt und von oben, zwischen den 
Balken, gut mit den unteren Lagen verbunden werden. 


Abbild. 212. 




Die einzelnen Platten jeder Lage werden wasserdicht miteinander 
verstemmt. Vor dem Auflegen einer oberen Lage werden die aufeinander 
kommenden Flächen der Platten dick mit Marineleim oder Mennige be- 
strichen. 

Die Ueberwasserpanzerdecks mit schrägen Seitenflächen sowie die 
Schildkröteudecks reichen au der Bordwand etwa 1,1 m bis 1,7 m unter 
die Konstruktionswusserlinie und liegen mit ihrem mittleren horizontalen 
Theil oder mit dem Scheitel ihrer Wölbung 0,6 nt bis 1 m und mehr 
über dieser Wasserlinie. Die schrägen Seitenflächen müssen eine dickere 
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Beplattung erhalten als die horizontal liegenden Theile, da sie in Bezug 
auf die Auftreffwinkel der Geschosse ungünstiger liegen. 

Mit der Einführung der stehenden Maschinen musste auf kleineren 
Schiffen das Panzerdeck über dem Maschinenraum entsprechend erhöht 
werden, um Platz für die Dampfcylinder zu schaffen. Dies geschieht 
entweder in der Art, dass auf dem Panzerdeck ein entsprechend geformtes 
Panzersüll aufgesetzt wird, wie in Abbild. 212 u. 213 angegeben, oder dass 



Abbild. 214. 


die Panzerdecks an den betreffenden Stellen in der in Abbild. 214 an- 
gegebenen Weise höher geführt werden. 

Bei älteren Konstruktionen reichen die Panzerdecks öfters nur über 
die Kessel-, Maschinen- und Munitionsräume („Brummer“, „Bremse“); 
gegenwärtig reichen sie immer über die ganze Schiffslänge. 

Bei Anordnung von Uutcrwusserpanzerdecks muss dafür gesorgt 
werden, dass nach der Verletzung der Bordwand kein Wasser durch die 
I.ukeu in die unteren Schiffsräume treten kann. Zu diesem Zweck werden 
die Lukeu mit Panzersüllen oder mit Kofferdänimeu, die mit Kork gefüllt 
sind, umgeben. 

In neuerer Zeit erhalten die Luken in den Panzerdecks in der Kegel 
Pauzerdeckel von der Dicke des betreffenden Decks, welche mit der Ober- 
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kante des Panzerdecks gleich hoch liegen und zum wasserdichten Ab- 
schluss eiue Gummidichtung und Vorreiber besitzen. 

In deu Räumen, welche im Gefecht durch Mannschaften besetzt sein 
müssen, sind diese Deckel, damit sie von einem Mann von unten oder 
oben geöffnet werden können, mit Federn oder sonstigen mechanischen 
Bewegungseiurichtungeu versehen. 

Etwaige im Panzerdeck befindliche Kohlenlochdeckel, die entweder 
aufklappbar oder zum Wegnehmen eingerichtet sind, erhalten gleichfalls 
Gummidichtung. 

Die Niedergangsluken und sonstigen Oeffnungen in den Panzerdecks 
und wasserdichten Decks sind, was ihre Grösse und Anzahl anbetrifft, 
auf das geringste Maass bemessen, denn je weniger diese Decks durch 
Oeffnungen unterbrochen sind, um so grösser ist die Sicherheit, welche 
sie gegen Unfälle bieten. Diese Oeffnungen liegen naturgemäss in der 
Mittellinie des Schiffes und an den höchsten Stellen des Decks. 

Die Decken und Böden der Geschütz- und Kommaudothürme be- 
stehen gewöhnlich aus einer Plattenlage aus Stahl, deren einzelne Platten tMrme und der 
durch innen liegende Nahtstreifen und Stossstücke miteinander ver- K 
bunden sind. 

Schutzdecks unterscheiden sich von deu Panzerdecks im Allgemeinen sehatidwit». 
nur durch geringere Plattendicken. Sie kommen jedoch kaum noch zur 
Anwendung. 

Splitterdecks sind unter den Panzerdecks liegende Decks, welche die S|>iittrrdr«kn. 
unter ihnen liegenden Räume gegen Splitterwirkung schützen sollen. Der- 
artige Decks bestehen gewöhnlich nur aus zwei Plattenlagen aus Stahl 
von geringerer Dicke als diejenigen der darüber befindlichen Panzerdecks. 

Sie können au der Unterkante des Panzergürtels als ebene Decks an- 
geordnet oder auch ähnlich den Panzerdecks mit schrägen Seitenflächen 
ausgebildet sein, wie aus den obigen Abbildungen zu ersehen ist. 

3. Abschnitt. Koffer- und Korkd&ntrae. 

Oberhalb der gewölbten Panzer- oder Schutzdecks wurde, gleichzeitig KofferdMun. 
mit der Einführung derselben, in einiger Entfernung von der Bordwand 
eine l&ngslaufende, wasserdichte, etwa 1 m über die Wasserlinie reichende 
Blechwand errichtet, die man Kofferdamm nannte und die den Zweck 
hatte, bei Verletzungen der Aussenhaut ein Ueberfluthen des ganzen Decks 
zu verhindern. Später ordnete mau mehrere derartige Längswände an, 
die gewöhnlich bis zu dem unmittelbar über dem Panzerdeck liegenden 
Deck reichten. Die so entstandenen Längsräume theilte man wiederum 
durch eine möglichst grosse Anzahl von Querwänden in eine Reihe kleiner 
wasserdichter Zellen, die in noch höherem Maasse dem oben angeführten 
Zweck dienen sollen. (Vergl. Abbild. ‘210 u. 212.) 

Bei einer Verletzung der Aussenhaut eines Schiffes können die über 
das Panzerdeck tretenden Wassermassen die Stabilität so ungünstig be- 
einflussen, dass unter Umständen ein Kentern erfolgen muss. Um gegen 
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diese Gefahren noch grössere Sicherheit zu schaffen, versieht man die 
Schiffe an der Innenseite der Bordwand mit einem Korkdamm, bei dessen 
Anwendung dann die Kofferdämme gänzlich in Fortfall kommen. Bei 
Schiffen mit einem Ueberwasserpanzerdeck, welches den Panzergürtel oben 
abschliesst, wird auf dem Panzerdeck ebenfalls in der Regel noch ein 
Korkdamm angeorduet. Dieser Korkdamm besteht aus einem an der 
Bordwand entlang gefiihrteu wasserdichten Kasten, der durch eine grössere 
Anzahl Querschotte in eine Reihe wasserdichter /eilen zerlegt ist. (Vergl. 
die Abbild. 203, 204, 20G bis 212.) 

Die einzelnen /eilen sind mit aufrecht stehenden Korkplatten, deren 
Dicke querschiffs und deren Länge längsscbiffs gerichtet ist, fest aus- 
gefüllt. Die einzelnen Lagen sind mit heiss gemachtem Mnrineleitn, der 
zwischen die Lagen gegossen wird, gut miteinander verbunden. 

Die französische Marine verwendet an Stelle der Korkplatten eine 
Art Kokosnussfaser, sogenannte Cellulose. Da die Korkfüllung etwa 
330 kg pro Kubikmeter, die Cellulosefüllung aber nur etwa 145 kg pro 
Kubikmeter wiegt, wurden auch in der deutschen Marine Versuche mit 
Cellulose angestellt, die jedoch nicht befriedigten. Die amerikanische 
Marine hat Versuche mit dem Mark von Maissteugeln sowie mit Schwamm- 
abfällen angestellt, die aber auch nicht so gute Ergebnisse lieferten wie 
die Korkfüllung. 

Das Füllmaterial dient dem /weck, das durch einen Schuss erzeugte 
Loch möglichst wieder zu schliessen, um dadurch den Wasserzutritt von 
aussen abzuschliessen oder doch möglichst gering zu machen. 

Der Korkdamm wird so hoch angeordnet, dass er mit seiner mittleren 
Höhe etwa in der geladenen Wasserlinie liegt. Bei Schiffen mit horizon- 
talem Panzerdeck, das den Panzergürtel nach oben abschliesst, liegt der 
Korkdamm naturgemäss in seiner ganzen Höhe über Wasser. Er bildet 
hier gewissermaassen eine Verlängerung des Panzergürtels nach oben. 
Nach vorn erstreckt sich der Korkdamm so hoch über Wasser, dass er 
mit seiner Oberkante noch oberhalb der Bugwelle bleibt, damit auch bei 
durchschossenem Bug kein Wasser in das Scbiffsinnere treten kann. 
Gegenwärtig reicht der Korkdamm überall über die ganze Schifislänge, 
während er früher bei Schiffen mit theilweisem Panzergürtel, der durch 
ein horizontales Panzerdeck oben abgeschlossen wurde, vielfach nur über 
den Unterwasserpanzerdecks angebracht war. 

Man macht den Korkdamm so breit und so hoch, als es die Kon- 
struktion und der /weck des Schiffes zulässt. Im Allgemeinen beträgt 
seine mittlere Breite 700 bis 800 mm und seine Höhe über Wasser 
etwa 1 m. 

Bei S. M. Schiffen „Prinzess Wilhelm“ und „Irene“ ist hinter dem 
Korkdamm noch ein Kofferdamm angeordnet (Abbild. 212), weil man 
glaubte, von hier aus die Schusslöcher dicht machen zu können. Versuche 
ergaben aber, dass Geschosse stets unregelmässige Lappen aus den Eiseu- 
wänden herausreissen, so dass das Zustopfen derartiger Löcher höchst 
schwierig ist. Infolgedessen hat man bei späteren Bauten die Anordnung 
eines Kofferdamms neben einem Korkdamm unterlassen. 
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4. Abschnitt. Torpedoschutznetze. 

Gegen die zerstörende Wirkung der Torpedowaffe bietet, wie Ver- 
suche gelehrt haben, eine Panzerung der Schiffshaut keinen wirksamen 
Schutz, lis würde sich auch eine weit unter Wasser gehende Panzerung 
schon deshalb gar nicht anwenden lassen, weil das Schiff durch dieselbe 
so sehr belastet würde, dass andere höchst wichtige Anforderungen (grosser 
Kohlenvorrath, wirksame Artniruug u. s. w.) nicht zu ihrem Rechte kommen 
würden. Der wirksamste Schutz, welchen man vorläufig den Wirkungen 
von Torpedoschüssen entgegensetzen kann, ist eine möglichst ausgedehnte 
Anwendung von wasserdichten Abtheilungen und Zellen. Ein weiterer 
Schutz existirt in der Gestalt der Torpedoschutznetze. Ein solches Netz 
besteht aus kleinen, dünnen, netzartig ineinandergereihteu Stahl- oder 
Eisenriugen. 

Dasselbe ruht, wenn es nicht gebraucht wird, in besonderen an der 
Bordwand über Wasser angebrachten Ausbauten oder Kasten, den Torpedo- 
schutznetzkasten, und wird im Gebrauchsfall an Spieren, die an der Bord- 
wand beweglich befestigt sind, rings um das Schiff so angebracht, dass 
es etwa 8 m von der Aussenhaut entfernt ist. Die meist aus Stahl ge- 
fertigten Spieren werden an ihren äusseren Enden durch Toppnanten 
gehalten, deren innere Enden binnenbords stehen und dort bedient 
werden. 

Das Netz besteht gewöhnlich aus mehreren Theilen, und zwar ist die 
Anordnung in der Kegel derart, dass die Theile, welche den Bug oder das 
Hinterschiff schützen sollen, unabhängig von dem Mitteltheil sind. 

Das Netz reicht, wenn es angebracht ist, etwa 4 bis 5 m unter 
Wasser. 

Die Aufgabe der Torpedoschutznetze besteht darin, die etwa gegen 
das Schiff lancirten Torpedos aufzufangen und an dem weiteren Vor- 
dringen bis an die Aussenhaut zu hindern. Dieser Zweck kann jedoch 
nur erreicht werden, wenn das Schiff nahezu vollkommen ruhig liegt. 
Befindet sich das Schiff in Bewegung, so schwimmen die Netze nicht nur 
ganz erheblich auf, sondern beeinträchtigen auch die Fahrt uud 
Manövrirfähigkeit des Schiffes in einer ganz unzulässigen Weise. 


B. Einrichtungen für die direkte Bekämpfung des Gegners. 

1. Abschnitt. Die artilleristischen Einrichtungen. 

Das eigentliche Artilleriematerial ist hier ausser Betracht gelassen, 
weil seine Behandlung nicht in den Rahmen dieses Buches gehört. 

Die mit den Geschützthürmen fest verbundenen Thurmlaffeten, die 
eigentlich an dieser Stelle behandelt werden müssten, sind bereits unter 
A. 1. Abschnitt besprochen worden, weil sie als integrirende Bestandtheile 
der Geschützthürme angesehen werden müssen. 

Die Munitionskammern liegen unter der Wasserlinie oder unter 
Panzerscbutz. 


1. Die 
Munition«- 
kimmern. 
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Hauart der 
Xualtloas- 
kamneru. 


Niedergang* 
Hebe- und Aus- 
gabescharhU*. 


Lichträuiue. 


Ventilalionv- 

einrichtung. 


Sie lassen sich in zwei Gruppen eiutheilen, nämlich 

1. in solche mit Vorräumen und 

2. in solche ohne Vorräume. 

Es gehören: 

Zu 1. a) die Pulverkammern; b) die Gewehrmunitionskammern. 

Zu 2. a) die Granatknmroern; b) die vereinigten Pulver- und Granat- 
kammern, d. h. die Kammern, in denen Granaten und zugehörige in 
Büchsen verschlossene Kartuschen gemeinsam verstaut werden; c) die 
Granatpatronenkammern. 

Die Ausseuwände, die Decke und der Boden der Kammern sowie die 
zugehörigen Ausgabeschachte werden aus Schiffbaustahl vollständig 
wasserdicht erbaut und nach Anbringung der Versteifung und Beplattung 
durch eine Wasserprobe geprüft. Diese Prüfung erfolgt mit einem 
Wasserdruck von 0,5 m über der C. W. L. 

Die Zugangsschächte vou den darüber liegenden Decks bestehen eben- 
falls aus Platten von Schiffbaustahl und ist oberhalb des Decks der 
Schacht so hoch geführt, dass er ein Luksüll bildet, welches mit einem 
wasserdicht schliessenden Deckel aus Stahlblech wieder abgedeckt und 
verschlossen werden kann. 

In den Schachten sind Trittstufen und Leitern angebracht. Hebe- 
schächte, welche nicht gleichzeitig als Niedergänge dienen, haben ausser 
dem angeführten oberen Verschluss noch einen Abschluss an ihrem 
unteren Ende. Es ist dies eine nach dem Innern der Munitionskammer 
sich öffnende und hier verschliessbarc Klappe aus Stahlblech mit Gummi- 
dichtung. 

Seitliche Zugangsöffnungen werden durch wasserdichte Tbiiren aus 
Stahlblech mit Gummidichtung verschlossen. 

Die Beleuchtung geschieht durch Lichträume oder Lichtspinde, welche 
sich entweder ausserhalb oder innerhalb der Kammern befinden und aus 
Stahlblechen gebaut sind. Die Munitionskammern und ihre Nebenräume 
sind durch elektrische Lumpen zu beleuchten; zur Nothbeleuchtung 
dienen Lampen mit Reflektor- und Lichtspinden. 

Eine Ventilation findet, wenn der Typ des Schiffes es gestattet, auf 
natürlichem Wege statt, zu welchem Zwecke je ein Luftzuführungs- und 
ein Luftabführungsrohr für jede Kammer vorgesehen ist. Beide Rohre 
haben über dem Oberdeck in entsprechender Höhe kupferne drehbare 
Köpfe, von denen der eine ein Saugekopf, der andere eiu Veutilatorkopf 
ist. Die über das Oberdeck reichenden Rohrtheile sind abnehmbar, und 
können die Oeffnuugen durch messingene oder bronzene Verschraubungen 
verschlossen werden. In den Rohren sind in dem oberhalb des 
Munitionsraumes liegenden Deck feststellbare Drehklappen oder Schieber 
ungeordnet, auch sind die Rohre sackartig nach unten gebogen und mit 
Hahn oder Verschraubung versehen, uui etwa sich ansammeludes Wasser 
ableiten zu können. Grössere Leitungen haben auch wohl ein verschraubbares 
Handloch, um hineingefallene Unreinigkeiten beseitigen zu können. Die 
Rohre münden in den Kammern dicht unter der Decke au den Seiten- 
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wänden und liegen sich gegenüber; sie sind mit siebartig durchlöcherten 
Deckeln verschlossen. 

Nur wenn natürliche Ventilation nicht anzubringen ist, wird eine 
künstliche Ventilation vorgesehen. 

Die Vorräume der Pulverkammern sowie die etwa neben den Mu- 
nitionsknmmern in derselben Umschottung liegenden Granatpatronen- 
kammern erhalten keine besondere Ventilationseinrichtung, es sind vielmehr 
entsprechende Löcher in den Trennungswänden ausgespart, welche an 
beiden Seiten durch messingene Siebe oder Gitterstäbe abgeschlossen sind. 

Die Sprachrohre münden bei Kammern mit Vorraum in der Seiten- 
•wand des letzteren, bei den übrigen in einer Wand der Kammer selbst. 
Die Rohre sind aus Kupfer hergestellt, wasserdicht durch die Wand hin- 
durchgeführt und mit Pfeife und Klappe in der gebräuchlichen Form 
versehen. Unter den Mundstücken sitzen Messingschilder, auf denen die 
genaue Bezeichnung der zugehörigen Sprachstelle vermerkt ist. In die 
Sprachrohrleitungen ist an passender Stelle ein genügend langes Stück 
aus einem die Elektrizität nicht leitenden Material, wie Holz oder Gummi, 
eingeschaltet. 

Alle in den Munitionskammern etwa befindlichen Gestänge, Rohr- 
leitungen, Deckstützen u. s. w. sind umkleidet und wird, um die Um- 
hüllungen möglichst leicht zu machen, für die Pulverkammern Kupfer- 
oder Metallblech, für die übrigen Räume Weissblcch verwendet. 

Um auf Schiffen mit Doppelboden zu den unterhalb der Munitions- 
räume liegenden Mannlöchern des Doppelbodens gelangen zu können, 
sind in der Bodenbeplattung der Kammern Mannlöcher mit Lukendeckeln 
ungeordnet. 

Wo es erforderlich, ist die Aussenhaut des Schiffes neben den 
W'ünden oder unter dem Boden der Munitionsräume zugänglich zu machen, 
und sind hierfür bronzene oder messingene, von innen zu öffnende Ver- 
schraubungen angebracht. Dieselben sind, wie auch die Mannlöcher, der- 
artig ungeordnet, dass sie auch bei vollgestauteu Munitionsräumen, wenn 
irgend erreichbar, zugänglich bleiben. 

Bei den Pulver- und Gewehrmunitionskammern mit Vorraum ist an 
den Wänden und Decken eine Wegerung aus 4 mm dicken Messiugplatteu 
angebracht, welche mit messingenen Schrauben auf den Z-Stalilen be- 
festigt ist. 

Die Kammern, welche keinen Vorraum haben, erhalten nur dann 
eine Wegerung, wenn, durch die Konstruktion bedingt, auf den inneren 
Flächen der Kammern Versteifungsstahle angebracht werden müssen. 
Diese Wegerung besteht alsdann, soweit Granaten gelagert werden, aus 
Stahlblech. Die Munitionskammern erhalten im Allgemeinen keine 
Wegerungen. Nur diejenigen Kammern, bei welchen die Versteifungs- 
stahle im Innern der Kammern angebracht werden müssen, ist eine 
Wegerung aus Stahlblech vorhanden. Soweit Kartuschbüchsen oder 
Granatpatronenbüchsen lagern, besteht dieselbe aus Flacheiseu von 
50 x 6 mm mit einem Zwischenraum von 100 mm. 


Sprachrohre. 


Verkleidungen. 


Mannlöcher. 


Wegerung der 
Munitions- 
kararoern. 
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Linoleumbelag. 


Schutz der 
Kammern gegen 

Erwärmung. 


Vorräume der 
Tn] v erkam m e r n . 


Thtiren in den 
VorrHumen. 


Yerntaaunpr 
der Munition. 


Einrichtungen io 
den Ksiuni« rn. 


A 


Die Böden in den Munitionskammern erhalten einen Belag aus 
Linoleum, der nur durch Aufkleben ohne Anwendung eiserner oder 
metallener Leisten befestigt wird. 

Diejenigen Theile der Umhüllungswände der Kammern, die durch 
hohe Temperaturen in angrenzenden Räumen starker Erwärmung aus- 
gesetzt sein können, sind — je nach der Oertlichkeit — entweder von 
ausBeu oder von innen mit Korkplatten von 30 mm Dicke bekleidet, 
womöglich mit einer Luftschicht zwischen dem Kork und den Kammer- 
wänden. Um die Munitionskammern gegen Erwärmung über 30° zu 
sichern, werden dieselben mit künstlichen Kühlvorrichtungen versehen. 

Jede Pulverkammer besitzt einen Vorraum, der innerhalb der wasser- 
dichten Umschottung der Kammer liegt. Bei Kammern, die nur bis zum 
Plattformdeck reichen, und bei denen der Raum unterhalb zum Einbaues 
eines Vorraumes nicht ausreicht, ist der letztere oberhalb des Plattform- 
decks erbaut Von der Einsteigeluke gelangt man zuerst in den Vorraum 
und durch diesen in die eigentliche Pulverkammer. 

Die Wegerungen der Pulverkammern bestehen aus Messingplatten, 
die sonstigen Verbindungen und Einrichtungen aus Bronze oder Messing. 

Fehlt bei den Gewehrmunitiouskammern ein Vorraum — der sonst 
den vorstehend geschilderten gleich ist — wegen Platzmangels, so sind 
doppelte Thüren oder doppelte Lukendeckel angeordnet. 

Die von der Kammer zu dem Vorraum führende Thür, welche nach 
der Kammer hin aufschlägt, ist mit einer Oeffnung zum Durchreichen der 
Kartuschen versehen. Die Thür ist, wie alle Thüren in den Munitions- 
kammern, durch ein messingenes oder kupfernes Einsteckschloss 
verschliessbar. Der Durchmesser des Ausgabeloches ist nach dem Umfang 
der grössten in der Kammer verstauten Kartuschen bemessen und um 
ein Drittel grösser als diese. Der Verschluss ist durch eine Bronzeklappe 
gebildet, welche von innen aus bedient wird. 

Alle Regale und Einrichtungen für das Verstauen der Munition 
sind aus Holz gefertigt und zum grössten Theile leicht wegnehmbar ein- 
gerichtet. Sie haben den Zweck, die Munition übersichtlich und nach 
der Art und Grösse getrennt aufnehmen zu können, auch so fest und 
unverrückbar zu lagern, dass ein Ueberschiesseu bei schlingerndem Schiff 
unmöglich ist. 

Die Einrichtungen zum Verstauen der Verpackungsgefässe in den 
Pulverkammern (Pulverkastcn, Kartuschbüchsen u. s. w.) bestehen aus 
Lagerhölzern, Stielen und Vorlegeleisten. Für die Granatkammem sind 
Staubretter, Unterlagen und Schotten vorgesehen. Sämmtlichc Geschoss- 
arten sind, mit Ausnahme der 6 cm und 8 cm Granaten sowie der 8 cm 
Kartätschen, die in Geschosskasten verpackt gelagert werden, wagerecht 
aufeinander liegend, indem zwischen die einzelnen Geschosslagen halb- 
geschlissenes Tauwerk von 5 bis 6 cm Stärke gelegt wird, zu ver- 
stauen. 

Für Geschosse von 21 cm Kaliber aufwärts sind in den Granat- 
kammem Einrichtungen zum Trausport der Geschosse vorgesehen. Diese 
Einrichtungen bestehen entweder aus unter der Kammerdecke befestigten 
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Schienen mit Laufkatze oder aus Laufkröhneu mit Laufkatze und aus 
Geschosswinden. Dieselben Einrichtungen sind für 15 cm Geschosse zu 
treffen, wenn für dieselben Geschosshebezangen 0/94 zur Anwendung ge- 
langen. 

Für die Granatpatronen sind die Stauvorrichtungen derart konstruirt, 
dass die Patronen nur liegend aufbewahrt werden können. Die 5 cm, 
8,8 cm und 15 cm Büchsen liegen dabei in 5 Lagen, die 10,5 cm Büchsen 
in 4 Lagen übereinander. Die Zwischenlager bei höherer Stauung be- 
stehen aus mehreren nebeneinander gelegten, aber nicht miteinander 
verbundenen Bohlen, welche zur Führung der Büchsen Leisten erhalten 
müssen. 


Bei sehr langen Kammern oder solchen mit schrägen Seitenwänden 
mit geringer wagerechter Bodenfläche sind Trausporteinrichtungen vor- 
gesehen, die aus Schienen und Laufkatzen mit Talje bestehen. 

Die 3,7 cm Patronenkasten werden in derselben Weise wie die Pulver- 
kasten in den Pulverkammern verstaut, und sind die Einrichtungen die 
gleichen. In den Gewehrmnnitionskammern wird die in halbe Pulver- 
kasten verpackte Munition für Handwaffen und Maschinengewehre unter- 
gebracht, und besteht die Einrichtung ebenfalls aus Holzregalen, welche 
eine Veränderung insoweit zulassen-, dass auch ähnlich verpackte Munition 
hier untergebracht werden kann. 

Das Zündungsspind ist ein verschliessbarer Schrank aus Stahlblech- *®f*J* t *' 
der hinter Panzerschutz oder unterhalb der Wasserlinie im Vor- und 
Achterschiff eingebaut ist. Derselbe dient zur Unterbringung der in 
Kasten verpackten Zündungen und Zündvorrichtungstheile, der Ziel- 
munitionsmaterialien, Pillenlichte, Rettungshojenlichte und der Zünder 
für Fackelfeuer. 


Die Spinde haben übereinanderliegende Fächer, welche aus Einlage- 
brettern gebildet werden. Zum Verstauen der Verpackungsgefässe sind 
auf den Einlagebrettern Holzleisten von entsprechender Form und Grösse 
befestigt. 

Signalmunition (Raketen und Fackelfeuer) wird in den zugehörigen 
Kasten in den Vorräumen der Munitionskamraern verstaut, kann jedoch 
auch, wenn Platz vorhanden ist, in den Granat- und Granatpatronen- 
kammern, den 3,7 cm Patronen- und Gewehrmunitionskammern unter- 
gebracht werden. 

Es sind an Bord ausführliche Munitionsstauungspläne vorhanden, 
welche veranschaulichen : 


■. Si*nal- 
nnnitlon. 


f. Mnnition»- 
staoamjrsplinr. 


1. die Lage der Munitionskammern und deren Einrichtungen sowie 
die Vertheilung der Munition auf die einzelnen Kammern und die daselbst 
getroffenen Vorrichtungen zur Lagerung; 

2. das Verstauen der Munition in den Kammern; 

3. den Munitionstransport iu den Kammern selbst und den Weg, 
sowie die Transportmittel, um die Munition aus den Kammern bis an die 
Geschütze zu schaffen; 

4. die Befluthungseinrichtungen. 


Handbuch der SeemannBChaft. I. 3. Anti. 
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». nl« Mu- 
■ UloBsfiirde* 
mir. 


Die Munitionsförderung aus den Kammern bis an die Geschütze 
geschieht entweder durch reinen Handbetrieb oder mittelst maschineller 
Einrichtungen. 

Der reine Handbetrieb findet sich nur noch auf älteren Schiffen; 
seine Mittel sind Handwinden, Taljen, Davits, Wippen, Laufkatzen, 
Krähne, Tragestangen, Geschosskarren u. s. w. 

Auf allen neueren Schiffen, die infolge des Vorhandenseins einer 
zahlreichen Schnellladeartillerie einen umfangreicheren und namentlich 
auch einen wesentlich schnelleren Munitionstransport erheischen, bedient 
man sich vorzugsweise maschineller Einrichtungen, und zwar unterscheidet 
man hierbei 

die Munitionsaufzüge und die Munitionsförderwerke. 

Munitionsaufzüge sind Fahrstühle, die jedesmal nur ein bestimmtes 
Munitionsquantum (in der Regel eine Ladung oder einen Granatpatronen- 
kasten) aufnehmen können. 

Die Munitionsförderwerke dagegen fördern entweder vermittelst einer 
Kette ohne Ende, an welcher Teller oder Becher aufgehängt sind, oder 
vermittelst eines Klinkwerks die Munition ununterbrochen, wodurch 
natürlich eine wesentliche Beschleunigung erzielt werden kann. 

Bei den Munitionsaufzügen unterscheidet man: 

1. solche mit Handbetrieb, 

2. solche mit Dampf- und Handbetrieb für kleine und mittlere 
Geschütze, 

3. solche mit Dampf-, hydraulischem und Handbetrieb für grosse 
Geschütze, 

4. solche mit elektrischem und Handbetrieb. 

Die Förderwerke werden eingctheilt: 

1. in solche mit Handbetrieb, 

2. in solche mit elektrischem und Handbetrieb. 

Man bezeichnet ferner die Einrichtungen nach dem Kaliber der zu 
fördernden Munition und spricht demnach von 5 cm, 8,8 cm, 10,5 cm u. s. w. 
Munitionsaufzügen bezw. Munitionsförderwerken. 

Granatpatronen, Gewehrmunition, Maschinengewehr- und Maschinen- 
kanonenmunition werden in den zugehörigen Büchsen oder Patronen- 
kasten bis an die Geschütze befördert, die Geschosse und Kartuschen der 
grösseren Kaliber werden jedoch einzeln in den Fahrstuhl gelagert, wobei 
fahrbare Tragen benutzt werden. In den Förderwerken werden die 
Granatpatronenbüchseu theils im Ganzen befördert, theils werden die 
Patronen oder Geschosse und Ilülseukartuschen einzeln verladen. 

Die Anzahl der Aufzüge richtet sich nach der Zahl der vorhandenen 
Munitionskammern und der Zahl, dem Kaliber und der Aufstellungsart 
der Geschütze. Im Allgemeinen kann man sagen, dass alle getrennt 
voneinander aufgestellten Geschütze auch ihre besonderen Aufzüge, bezw. 
Förderwerke haben, während in dem Falle, dass eine grössere Zahl von 
Geschützen in demselben Raum aufgestellt ist, auf alle zwei bis drei Ge- 
schütze gleichen Kalibers ein gemeinsamer Aufzug bezw. ein gemeinsames 
Förderwerk kommt. 


Digitized by Google 



X, B. Einrichtungen für die direkte Bekämpfung des Gegners. 323 

Der Schacht der Munitionsaufzüge ist fest eingebaut und hat einen 
kreisrunden oder rechteckigen Querschnitt. Er steht auf dem Boden Schicht 
der Munitionskammer bezw. der Vorkammer oder eines anderen an- 
stossenden Raumes und reicht bis etwa 1,2 m über dasjenige Deck, auf 
welchem die Geschütze stehen oder auf welchem die geförderte Munition 
anderweitig transportirt werden soll. Unten und oben befinden sich 
durch wasserdichte Tliüren verschliessbare Oeffnungen zum Einlegen und 
Herausnehmen der Munition. Da, wo der Munitionsschacht ungepanzerte 
Schiffstheile passirt, ist er durch einen Panzer geschützt. 

Auf den neuesten Schiffen sind die Schächte der in Thürmen auf- 
gestellten Geschütze mit der Drehscheibe oder dem Thurmboden fest ver- 
bunden und unten auf dem Boden der Munitionskammer in einem Zapfen 
drehbar gelagert. Der Schacht macht alsdann die Drehbewegung des 
Geschützes mit und dient demselben gleichzeitig als Pivot Bei den 
schweren Thurmgeschützen ist auch ein besonderer Pivotschacht vor- 
handen, innerhalb dessen der rechteckige Aufzugschacht in schräger 
Richtung durch den Thurmboden hindurchführt. 

Der Fahrstuhl ist ein dem Querschnitt des Schachtes entsprechendes, Fihntuhi 
kastenförmiges Gestell, welches bei kleineren Kalibern durch Einlegen 
eines Einsatz Stückes der Höhe nach getheilt werden kanu, um so zwei 
Etagen zu erhalten. Die Fahrstühle für grössere Kaliber haben zwei fest 
eingebaute Etagen, von denen die obere das Geschoss, die untere die 
Kartusche aufnimmt. 

Zur Führung dienen an den Seiten des Kastens oben und unten an- 
gebrachte Rollen, welche an Führungsschienen, die im Schacht angeordnet 
sind, entlang gleiten. Für die tiefste und höchste Stellung sind Gummi- 
puffer vorgesehen, die den Lauf des Fahrstuhles hemmen und etwaige 
Erschütterungen abschwächen. Die Bewegung vermittelt ein Drahtseil, 
welches oben am Kasten befestigt ist und über Förderscheiben läuft, die 
im Schacht angeorduet sind. An der verlängerten Achse der untersten 
Seilscheibe befindet sich das Getriebe für den Angriff des Motors oder 
die Handkurbel. Beim Aufwärtsgang des Fahrstuhles ist die Last zu 
heben, beim Abwärtsgang fährt der Stuhl durch sein Eigengewicht, und 
wird die Bewegung durch eine Bremse geregelt. 

Zur Verhütung des Absturzes des Fahrstuhles ist eine Fangvorrichtung 
vorgesehen, welche beim Bruch des Seiles selbstthätig in Funktion tritt 
und den Stuhl sofort festhält. 

Die Schächte der Förderwerke sind denen der Aufzüge völlig gleich, Förderwerke, 
jedoch haben dieselben stets einen rechteckigen Querschnitt. Sie sind in 
den Kasematten fest eingebaut, in den Thürmen mit der Drehscheibe 
bezw. dem Boden fest verbunden, so dass sie gleichzeitig das Pivot des 
Thurmes oder der Geschütze bilden. 

Man unterscheidet: 

1. Förderwerke oder Paternosterwerke, 

2. Förderwerke mit Klinkeneinrichtung. 

1. Das Förderwerk oder Paternosterwerk besteht aus zwei Gelenk- 
ketten ohne Ende, welche oben und unten über je zwei auf gemeinsamer 

21 * 
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Welle aufgekeilte Kettenräder gespannt sind. Die untere Welle ist ver- 
mittelst eines Kettenrades und einer Treibkette mit dem Motor verbunden, 
auch ist ein Vorgelege zum Handbetrieb mittelst Kurbel vorgesehen. 

Eine Fangvorrichtung macht auch hier ein Herabstürzen des beladenen 
Förderwerkes unmöglich, wenn durch Brechen eines Kettengliedes eine 
Havarie entstehen sollte. 

Die Ketten tragen auf drehbaren Zapfen unten offene Teller, in welche 
abwechselnd ein Geschoss und eine Kartusche gestellt werden (Geschoss 
mit der Spitze nach unten). Zwei bis drei zwischen den Tellern au- 
gebrachte Schutzbleche verhüten bei schlingerndem Schiff ein Umfallen 
der Munition und erleichtern das Einfuhren derselben in die Teller. 

Am unteren Ende des Schachtes in der Munitionskammer ist in 
handlicher Höhe eine nach aussen bewegliche Klappe von der Länge einer 
Kartusche angebracht. Auf die geöffnete Klappe wird nun ein Geschoss 
gelegt, die Klappe mit diesem geschlossen, und, sobald das Förderwerk 
in Bewegung ist, nimmt der Teller das Geschoss mit. Jetzt folgt in 
gleicher Weise eine Kartusche, dann wieder ein Geschoss und so fort. 

Das Ausladen der Munition am oberen Finde des Schachtes geschieht 
selbstthätig, indem die Munition einfach auf Deck rollt. 

2. Das Förderwerk mit Klinkeucinrichtung, elektrischem Antrieb und 
Handbetrieb umfasst folgende Ilaupttheile: 

a) den in der Munitionskammer aufgestellten Triebwerkskasten, den 
unteren Tisch zum Aufgeben der Patronen u. 8. w., 

b) das mittlere Schachtrohr, 

c) den oberen Tisch zur Entnahme der Patronen u. s. w. 

Der Antrieb wird durch einen Motor (oder Handbetrieb) mittelst 
Schnecke und Schneckenrad auf eine Triebwelle eingeleitet und durch ein 
Stiruräderpaar auf eine Vorgelegewelle übertragen. Durch ein doppeltes 
Stirnräderpaar werden zwei Kettenräder in Bewegung gesetzt und dadurch 
zwei endlose Aufzugsketten mitgenommen. Ein an diesen befestigtes 
Gleitstück umfasst eine Mitnahme der Schubstange und giebt dieser eine 
auf- und abwärtsgehende Bewegung. Die Schubstange ist mit federnden 
Klinken versehen, welche beim Aufwärtsgang unter die Patrone u. s. w. 
fassen und diese mitnehmen. Die Patronen drängen hierbei je zwei am 
Schachtrohr befestigte, federnde Klinken zurück, welche hervortreten, 
sobald der untere Patronenrand über die Klinken hinweggegangeu ist. 

Da hierbei die Schubstange gleichzeitig ihren Hub vollendet bat und 
nach abwärts geht, werden die Patronen auf die festen Klinken abgesetzt, 
die Klinken der Schubstange jedoch von deu im Schachtrohr befindlichen 
Patronen so lange zurückgedrückt, bis sie am unteren Hubende über den 
unteren Rand der Patronen hervortreten können, worauf der Hub von 
Neuem beginnt. 

Der untere Tisch mit daraufgestellten Patronen dreht sich vor jedem 
Hubwechscl dergestalt, dass eine neue Patrone unter das Schachtrohr zu 
stehen kommt. Am oberen Tisch ist eine selbstthätige Abstellvorrichtung 
vorhanden, welche das Förderwerk anhält, sobald die oberste Patrone von 
den Klinken des oberen Tisches nicht abgenommen wird. Schachtrohr 
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mit Schubstange sitzen in dem festeingebauten Schutzrohr und können 
jederzeit nach oben herausgenommen werden. 

Für den Reservetransport mit Handbetrieb sind besondere Schächte 
vorgesehen. 


2. Abschnitt. Die Torpedoeinrielituugen. 

Sämmtliche Linienschiffe, Küstenpanzerschiffe, grosse und kleine 
Kreuzer werden mit Torpedoausstossrohren (Torpedolancirrohren) versehen, 
und zwar werden in der Regel augeordnet: 

eiu Unterwasserbugrohr, 

ein oder mehrere Paare Breitseitrohre, die unter Wasser liegen 
müssen und 

eiu Heckrohr. 

* Letzteres fehlt bei kleinen Kreuzern. 

Torpedofahrzeuge besitzen Bugrohre uud Deck-Lanzirrohre. 

Das Kaliber der Rohre beträgt 35 oder 45 cm. 

Die Bugrohre werden entweder in der Symmetrieebene (wenn nur 
eins vorhanden) oder seitwärts vom Steven eingebaut und liegen bei voller 
Ausrüstung des Schiffes 1 bis 5 m unter der Wasserlinie. Die Länge der 
Rohre richtet sich nach ihrem Kaliber und nach der Form des Schiffs- 
körpers. Die Schleusen und Bewegungseinrichtungen liegen stets im 
Schiff. Die Entwässerung geschieht bei den grösseren Schiffen nach 
Maassgabe der Lenzeinrichtung der Schiffe, bei den Torpedofahrzeugen 
direkt nach ausscnbords. Uebenvasserrohre werden nur dann angeordnet, 
wenn die Bordverhältnisse eine andere Einrichtung nicht zulassen. Als 
Mündungsverschluss für beide Rohrarten wird — je nach den örtlichen 
Verhältnissen — eine Klappe vor der Rohrmündung oder eine Bordwand- 
klappe angeordnet. 

Wenn nur ein Paar Breitseitrohre vorhanden ist. liegen die Rohre im 
Vorschiff an entsprechender Stelle, sind dagegen zwei Paare angeordnet, 
so befindet sich das eine Paar im Vorschiff, das andere im Hinterschiff 
und zwar, wenn es nicht Unter Wasserrohre sind, möglichst hinter Panzer- 
schutz. 

Die Ueberwasserrohre erhalten Einrichtungen zum Ausrennen der 
vorderen Rohrtheile über der Bordwand. Die Verbindung mit letzterer 
wird bei Zwischendecksrohren durch Kugel- oder Universalgelenke, bei 
Oberdecksrohren durch Pivotzapfen erzielt. Die letzteren Rohre sind bei 
grösseren Schiffen unmittelbar an der Bordwand angeordnet, bei Torpedo- 
fahrzeugen in der Schiffsmitte auf dem Oberdeck. 

Je nach der Schiffsbreite und den örtlichen Verhältnissen werden die 
Unterwasserrohre als volle oder als Deckelrohre gebaut. 

Das Heckrohr wird über Wasser eingebaut, liegt iu der Symmetrie- 
ebene des Schiffes oder parallel zu dieser und erhält meist Panzerung 
oder liegt unter Panzerschutz. 

Die Luftpumpen sind meistens unter Wasser oder hiuter Panzerschutz 
aufgestellt und haben je eine besondere Dampf-Zu- und Ableitung. 


1. Torpedo« 
ausstosiirohrf. 


Bagruhr 


Breitieitrolire. 


UeberwjMJor- 
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Sammler. 


S tarn) rohre. 


Luftleitungen. 


3. Sonstige Lin- 
rirhtnnren. 

Zielstelle. 


Sprarhrohre und 
Sipnalleitungen. 


Vorrichtung zum 
Anw innen der 
Torpedos. 


rtihernahme- 

vorrf’htiing. 


Sauge- und Druckleitung der zugehörigen Kühlwasserpumpe führen nach 
aussenbords. 

Jedes torpedoarmirte Schiff ist mit einem Hauptsammler zu 400 bis 
GOO 1 Inhalt ausgerüstet; für jede von demselben getrennt liegende Gruppe 
von Ausstossrohren ist ferner noch ein Hülfssammler zu 50 bis 100 1 
Fassungsvermögen vorgesehen. Die Sammler liegen unter Wasser oder 
hinter Panzerschutz. 

An den Pumpen und in deu Arbeitsräumen sind Standrohre an- 
gebracht, die mit Manometern versehen sind. Auf kleinen Schiffen treten 
Füllstutzen an Stelle der Standrohre. 

Die Luftleitungen, welche überall zugäuglich sein müssen, führen von 
den Pumpen zu dem Hauptsammler, zu den Ilülfssammlern und zu deu 
Füllstellen und von den Sammlern zu den Patronen. Derjenige Theil 
der Luftleitung, welcher zum Füllen der Torpedokessel dient, heisst die 
Füllstelle. Jede Füllstelle hat ein Absperrventil, ein Manometer und 
eine Verschraubung zur Verbindung mit dem Füllrohr. 

Wenn irgend durchführbar, befindet sich der Zielapparat senkrecht 
über der Seelenachse oder der verlängerten Seelenachse des Ausstoß- 
rohres und in möglichster Nähe der Robrmündung. Bei freistehenden 
Decksrohren sind die Apparate auf die Rohre selbst gesetzt 

Es führen Sprachrohre von der Hauptkommandostelle des Schiffes 
zu den Gefechtszielstelleu, von den Zielstellen zu den bezüglichen Rohren, 
von den Füllstellen zu den Luftpumpen. Bei sehr langen Sprachrobr- 
leitungcn der letzteren Art sind im Luftpumpcnraum elektrische Klingeln 
mit Kontaktknöpfen zum Anrufen und zum Uebermitteln von einfachen 
Signalen vorgesehen. 

Um eine Eisbildung im Torpedo, welcher bei kaltem Wetter ge- 
schossen werden soll, unmöglich zu machen, findet kurz vor dem Laden 
eine Anwärmung der Maschinenkammer des zu schiessenden Torpedos 
statt. Es wird hierzu heisses Wasser von 40 bis 50° C. benutzt, welches 
in den um die Maschinenkammer befestigten Bezug gefüllt wird. Das 
Anwärmen des Wassers wird durch Kesseldatnpf bewiikt, und ist zur 
Entnahme desselben entweder in der Dampfheizung oder in dem Dampf- 
zuführungsrohr zur Sirene ein Ventil oder ein Hahn zum Aufschieben 
eines 8 mm weiten Gummischlauches vorgesehen. 

Zur Uebernahme der Torpedos sind am Schiffskörper Ausleger mit 
Hängebahnen vorgesehen, welche so lang bemessen werden, dass der au 
dem Heissstander hängende Torpedo nicht gegen die Bordwand des 
Schiffes stossen kann. Die Heissvorrichtung besteht in eiuer Talje oder, 
wo die Bordverhültniße ein bequemes Arbeiten mit derselben nicht ge- 
statten, in einer Windevorrichtuug für Hand-, Dampf- oder Druckluft- 
betrieb. Die Hängebahn hat im unteren Flausch dasselbe Profil wie die 
Transportbahn, so dass der Torpedo mittelst einer Laufkatze ohne Weiteres 
binnenbords übergeführt werden kann. Die Uebernahmepforte unterhalb 
des Auslegers ist durch eine Klappe verschliessbar, der Ausleger selbst 
beizuklappen. 
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Auf kleineren Fahrzeugen mit nicht mehr als 4 m Höhe der Reling 
sind Davits oder Ladebäume mit Windevorrichtung vorgesehen. 

Die Transportbahnen sind unter Deck angebracht und dienen mit 
ihrem unteren Flansch als Träger für eine Laufkatze. Richtungsände- 
rungen werden durch Kurven oder Drehscheiben ermöglicht. Die Bahnen, 
in der Regel getrennt für Vorschiffs- und Hinterschiffsarmirung, führen 
zu den Rohrbedienungs-, Arbeite- und Lagerräumen. 

Einführmulden bestehen aus Stahlblech, sie entsprechen einer Tor- 
pedolänge und dienen zum Transport von einem Deck zum andern. Das 
untere Ende ist charnierartig befestigt, das obere Ende wird mit zwei 
seitlichen Riegeln unter Deck befestigt. In der Innenseite der Mulde 
sind zwei Holzleisten angebracht, am Boden befindet sich ein Gummipuffer. 

Gleitmulden, welche zum Transport von Torpedos dienen, wo keine 
Transportbahnen vorhanden sind, werden ebenfalls mit zwei Holzleisten 
ausgestattet, desgleichen auch die Ladeschalen, welche hinter jedem Rohre 
und jedem Tbeildeckelrohre angeordnet werden. 

Um frei lagernde Torpedos gegen Stösse und Beschädigungen zu 
sichern, werden über dieselben in der ganzen Länge Drahtgeflechte an- 
gebracht, welche auf eiserne, verzinkte Bügel gespannt sind. 

Die Munitionsräume sind unterhalb der Wasserlinie oder unter dem 
Panzerdeck angeordnet und liegen zur Verkürzung und Erleichterung des 
Transportes in möglichster Nähe der Ausstossrohre. Um diesen Zweck 
zu erfüllen, sind auf grösseren Schiffen die Kammern getheilt und mehrere 
gesonderte Munitionsräume angeordnet. 

Im Allgemeinen ist die Bauart die nämliche wie bei den Munitions- 
kammera. Der Fussboden ist mit Linoleum belegt. Diejenigen Theile der 
Wandungen, die durch hohe Temperaturen in angrenzenden Räumen stark 
erwärmt werden könnten, sind von innen oder aussen mit Korksteineu 
bekleidet. 

Zugänglich sind die Räume durch wasserdichte Thüren oder Luken, 
welche auch zur Ausgabe der Munition dienen und durch Ueberfall und 
Vorhängeschloss aus Messing verschlossen werden. Die Beleuchtung ge- 
schieht durch aussen oder innen angebrachte, verschliessbare Kasten, in 
welchen Laternen aufgestellt werden, die ihr Licht durch eine in die 
Seiten wand ungen der Kasten eingelassene Glasscheibe in die betreffende 
Kammer senden oder durch elektrisches Licht. 

Das Fluthrohr mündet oberhalb der obersten Lager der verstauten 
Munition, derart, dass die Kammer in 'etwa 10 Minuten vollläuft. Die 
Gestänge zum Bewegen der Flutheinrichtungen reichen bis zum ersten, 
oberhalb der Konstruktions Wasserlinie liegenden Deck, woselbst sie durch 
ein in der Decksverschraubung angebrachtes Schloss gesichert sind. Die 
etwa im Boden angeordneten Mannlöcher sind durch die üblichen Mann- 
lochdeckel für Doppelboden geschlossen. 

Die Ventilation besteht aus Einbläsern und Saugern. In die Rohre 
ist in einer Entfernung von 1 m vom unteren Ende als Schutzabschluss 
ein grossmaschiges Drahtsieb eingesetzt. 


Trans j»ürt- 
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Die in einem Raume untergebrachte, in Kasten verpackte Munition 
wird so verstaut, dass jede einzelne Sorte ohne Weiteres zugänglich 
bleibt. Die Stauungseinrichtungen bestehen aus einfachen, hölzernen 
Stielen mit losnehmbaren Einlegelatten. 

Für Torpedofahrzeuge werden auch an Stelle der Kammern und 
Spinde wasserdichte, verschliessbare und zum Unterwassersetzen ein- 
gerichtete Kasten aus verzinktem Eisenblech verwendet. 

TÖ^eduiiiamc r Die an Bord befindlichen Torpedoräumc werden, wie folgt, eingetheilt: 

Die Räume, in denen sich Ausstossrohre befinden, werden Rohr- 
*• Bohrbedie- bedienungsräume genannt, sie dienen meistens auch als Lagerräume für 
Torpedos. Befinden sie sich nicht hinter Panzerschutz oder unter der 
Wasserlinie, dann werden sie auch als Arbeitsräume benutzt, und es sind 
besondere Lagerräume vorgesehen. 

k t Ladung«- Für Torpedogefechtsköpfe, Reservc-Detonationsladuugeu für Torpedo- 

gefechtspistolen, Sprengpatronen für den Sprengdienst sind eine oder 
mehrere feuersichere Kammern oder Spinde vorhanden. 

C kümmern**" Zur Aufnahme der Zündungen, und zwar der Torpedogefechtspistolen, 
Reserve-Sprengkapseln und Zündschrauben für Torpedogefechtspistolen, 
der Gleich-, Prüf- und Zeitzünder sowie der Schwimmlichte für den 
Sprengdienst und der Friktionszüudschrauben für Ausstossrohre sind eben- 
falls mehrere feuersichere Kammern oder Spinde vorhanden. 

•i. Ueiiegat. Zur Aufnahme der Torpedo- und Sprengdienstinventarien und Ma- 
terialien ist ein besonderer Raum vorgesehen, das Torpedohellegat, welches 
mit verschliessbaren Schränken, Spinden und Regalen ausgerüstet ist, die 
aus Holz oder Eisen erbaut sind. Das Ilellegat liegt in unmittelbarer 
Nähe des Raumes für Zündungen, und ist letzterer meistens von diesem 
aus zugänglich. 

3. Abschnitt. Die Ramme. 

Der Einführung der Ramme oder des Rammbugs liegt die Idee zu 
Grunde, die grosse lebendige Kraft eines in Fahrt befindlichen Schiffes 
zur schnellen und umfangreichen Zerstörung des Gegners auszunutzen. 
Während man in den ersten Jahrzehnten des Panzerschiffbaues die Ramme 
fast allgemein als Hauptwaffe betrachtete und ihre erfolgreiche Verwendung 
der in der Schlacht zu befolgenden Taktik zu Grunde legte, gilt die 
Ramme heutzutage nur als Gelegenheitswaffe, bei deren Anwendung für 
das rammende Schiff trotz der vervollkommnetsten Bugkonstruktion doch 
immer noch die Gefahr einer schweren Havarie vorliegt. 

Die Form, welche der Ramme gegeben wird, ist sehr verschieden; 
maassgebend ist der Gesichtspunkt, dass das rammende Schiff sich nach 
vollführtem Stoss leicht von dem Gegner freimachen kann, und dass der 
Stoss dem feindlichen Schiffe die Verletzung da beibringt, wo dieselbe 
am wirkungsvollsten ist, also unter dem Panzer oder unterhalb des ge- 
wölbten Panzerdecks. 

Beim Rammen muss das Moment des Stosses durch den Bug des 
rammenden Schiffes aufgenommen und auf den Schiffskörper übertragen 
werden. Die Ramme muss daher sowohl in sich sehr stark konstruirt 
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als auch in möglichst vollkommener Weise mit den benachbarten Scbiffs- 
verbänden verbunden sein. 

Bei der Beanspruchung,- welche der Bug eines rammenden Schiffes 
erfährt, kann man folgende drei Kraftäusserungen unterscheiden, welche 
infolgedessen auch bei der Konstruktion der Ramme zu berücksichtigen sind: 

1. Eine direkte Beanspruchung, welche bestrebt ist, den Steven des 
rammenden Schiffes rückwärts in dieses hineinzutreiben; 

2. eine Beanspruchung auf Torsion, welche bestrebt ist, den Bug 
querschiffs abzubrecheu, und welche namentlich dann auftritt, wenn das 
angegriffene Schiff eine Bewegung quer am Bug des rammenden Schiffes 
vorüber hat; 

3. eine Beanspruchung mit dem Bestreben, den Bug zu durchlöchern, 
und zwar hervorgerufen durch vorstehende Theile und Splitter vom Schiffs- 
körper des gerammten Schiffes. 


Kapitel XI. 

Einrichtungen, welche lür die Sicherung des Schilfes gegen Zusammenstösse, Havarien und 
dergl. und lür die Sicherheit der Besetzung nothwendig sind. 


L Abschnitt. Die wasserdichten Abtheilungen. 


Um den Schiffen grössere Sicherheit gegen das Untersinken bei Ver- 
letzungen der Aussenbaut zu geben, die ein Eindringen des Wassers in 
das Schiffsinnere herbeiführen können, versieht man sie mit einem System 
von wasserdichten Abtheilungen. Je grösser die Anzahl dieser Ab- 
teilungen ist, um so grösser ist auch die Sicherheit gegen das Sinken. 

Die wasserdichten Abtheilungen eines Schiffes lassen sich allgemein 
eintheilen in: 

1. Abtheilungen, welche den Boden des Schiffes schützen; 

2. Abtheilungen, welche die Seiten des Schiffes schützen; 

3. Abtheilungen, welche das Vor- und Hinterschiff schützen; 

4. Abtheilungen, welche gleichzeitig besondere Einrichtungen des 
Schiffes bilden. 

Die Abtheilungen, welche den Boden des Schiffes schützen, sind die- Abttmluncen.-H- 
jenigen, welche den Doppelboden bilden. Derselbe erstreckt sich im All- dMS^ulffes 
gemeinen über den mittleren Theil des Schiffes und zwar so weit, als der ,cMta ’- 
Schiffsboden durch Grundberührungen gemeinhin verletzbar ist (also meist n °Pi >e,boi •' n - 
über 3 i der Schiffslänge), und reicht der Höhe nach bis in die Kimm. 

Die einzelnen Abtheilungen oder Zellen des Doppelbodens werden 
durch wasserdicht hergestellte ) Längs- und Querspanten von einander 


getrennt. 

Die Abtheilungen, welche die Seiten des Schiffes schützen, sind die 
Zellen der Doppelwand, die Wallgänge und die an der Bordwand liegen- 
den wasserdichten Kohlenbunker. (Abbild. 215.) 


Abteilungen, 
welche die 
Seiten des 
Schiffe* schlitzen- 
Doppelwzni. 
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Die Zellen der Doppelwand sind diejenigen wasserdichten Abtheile 
zwischen der Aussenhaut und dem bis zum Panzerträger reichenden 
inneren Boden, die sich oberhalb des letzten wasserdichten Längsspants, 
also zwischen diesem und dem Panzerträger, befinden. Eine Doppelwand 
kommt, wie sich schon aus ihrer Begriffserklärung ergiebt, im Allgemeinen 
nur bei Linienschiffen und grossen Kreuzern vor. 
wailfing*. Die Wallgänge sind wasserdichte Räume an der Bordwand, die durch 

senkrecht Btebende Längsschotten, die sogenannten Wallgangsschntten, 
gebildet werden. Das innerste Wallgangsschott ist im Allgemeinen in 
solcher Entfernung von der Bordwand angeordnet, dass der Sporn eines 
rammenden Schiffes es unter gewöhnlichen Umständen nicht mehr ver- 
letzen kann. 

Die Wallgänge und der Doppelboden sollen das Schiff auch gegen 
die Gefahren von Explosionen schützen, die sich in der Nähe der Aussen- 
haut vollziehen. (Minen, Torpedos.) 

Die Wallgänge gehen soweit als möglich, d. h. soweit die sonstigen 
Einrichtungen des Schiffes es gestatten, vom Vorschiff bis in das Hinter- 
schiff und sind ähnlich wie der Doppelboden durch wasserdichte Trennungs- 
wände in eine möglichst grosse Anzahl wasserdichter Abtheile zerlegt. 
u»"b»!ik« Die an der Bordwand liegenden, wasserdichten Längsbunker sind als 
ein Theil oder als eine Fortsetzung der Wallgänge anzusehen. 

Abtbeilnngen, D ie Abtheilungen, welche das Vor- und Hinterschiff schützen, werden 

Hintemcbirt durch die Bordwand und das vorderste bezw. das hinterste Querschott 
-‘littoen. gebildet. Diese Abtheilungen werden besonders bei grösseren Schiffen 
durch horizontal liegende wasserdichte Plattformdecks (beim Vorhandensein 
eines Unterwasserpanzerdecks auch durch dieses) in noch weitere, kleinere 
wasserdichte Abtheile zerlegt. 

Derartige wasserdichte Plattformdecks reichen vielfach auch noch 
über das vorderste oder hinterste Querschott hinaus. Die so gebildeten 
Räume gehören dann aber zu der vierten Art der wasserdichten Ab- 
theilungen. 

Knliipionraehntt. Das vorderste wasserdichte Querschott wird auch das Kollisionsschott 
genannt. 

A bMmd*n*K > iB-* ^cn was 8firdichten Abtheilungen, welche gleichzeitig besondere 

"■■httmsen Sm Einrichtungen des Schiffes bilden, gehören alle vorstehend nicht genannten 
wasserdichten Räume. Sie werden der Hauptsache nach durch die von 
Bord zu Bord reichenden wasserdichten Querschotten uud die etwa vor- 
handenen Mittellängsschotten, zum Theil aber auch durch partielle Quer- 
und Längsschotten sowie durch wasserdichte Plattformdecks gebildet 
Zu ihnen gehören die Maschinen- uud Kesselräume, die Munitionsräume, 
die wasserdicht hergestellten Lasten, der Wellentunnel u. s. w. Die Mittel- 
längsschotten sind besonders bei Schiffen mit grossen Maschinen- und 
Kesselanlagen von Bedeutung. 

Mitt«!K*nK. Bemerkenswerth ist noch der auf den neuen Linienschiffen und den 


neuen grossen Kreuzern vorhandene wasserdichte Mittelgang. (Abbild. 215.) 
Er liegt oberhalb des Mittellängsschotts zwischen dem Panzerdeck und 
dem darunter liegenden Zwischendeck und stellt eine ununterbrochene 
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Verbindung der beiden gepanzerten Kommandostellen her, in der dieRuder- 
und Ruderzeigerleitungen, die Maschinentelegraphen-Leitungen, die elektri- 
schen Kabel, die Sprachrohre, das Feuerlöschrohr u.s.w. in gerader Richtung 
und leicht zugänglich an den Seitenwänden entlang geführt werden. Die 
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Peilrohre, Lnft- 
habnc. 


Zugänglichkeit 
der wasser- 
dichten Ab- 
thoilangf n. 


Mannloch- 

rerschlüsse. 


Wasserdichte 

Hchiebethüren. 


Breite dieses Ganges beträgt etwa 1400 mm im uuteren uud etwa 800 
bis 850 mm im oberen Theil. Da, wo sich der Gang über die Mascliinen- 
uud Kesselräume erstreckt, werden sein Boden uud seine Seitenwände 
mit einer geeigneten Isolirschicht überzogen. Der Abschluss des Ganges 
vorn und hiuten erfolgt durch wasserdichte Tbüren. Im Uebrigen wird 
jede Durchbrechung seiner Wände durch Thüren, Mannlöcher oder dergl. 
im Allgemeinen für unzulässig gehalten, es wird deshalb auch nicht 
gestattet, vom Mittelgang aus Niedergänge nach den Maschinen- und 
Kesselräumen anzuordnen. 

Durchbrechungen durch Kabel, Rohre, Gestänge u. s. w. müssen auf 
das Sorgfältigste abgedichtet werden. Dampfrohre dürfen nicht in den 
Mittelgang gelegt werden. Zur Ventilation werden die Ventilatoren der 
Maschinenräume und auch wohl die Scbiffsventilatoren herangezogeu. 

Die einzelnen wasserdichten Zellen des Doppelbodens sowie die vor 
und hinter dem Doppelboden liegenden Räume unterhalb der wasser- 
dichten Plattform werdeu mit Lufthähnen uud Peilrohren versehen. 

Vermittelst der Lufthähne kann festgestellt werden, ob Wasser in 
einen dieser Räume eingedrungen ist. Ist dies nämlich der Fall, so wird 
die darin befindliche Luft komprimirt und entweicht beim Oeffnen der 
Lufthähne mit einem pfeifenden oder zischenden Geräusch. Die Peilrohre, 
die stets nach dem tiefsten Punkt der Räume geführt werdeu, gestatten 
die Messung der Höhe des etwa vorhandenen Wasserstaudes. Die Peil- 
rohre wurden ebenso wie die Rohre, au denen die Luftbähne sitzen, im 
Allgemeinen bis zu einem über Wasser liegenden Deck geführt; der 
wasserdichte Abschluss wird durch eine Decksverschraubung oder den 
mehrfach genannten Lufthahn hergestellt. Die Zellen der Doppelwaud 
haben in der Regel nur Lufthähne. 

Sämmtliche wasserdichten Räume eines Schiffes müssen zugänglich 
sein, damit die nöthigen Reinigungs- und Konserviruugsarbeiten in ihnen 
ausgeführt werden können. 

Zu dem Zweck muss immer wenigstens eine ihrer Wände mit 
wasserdicht verschliessbarer Zugangsöffuuug versehen sein. Diese wasser- 
dichten Verschlüsse werden in vier Arten hergestellt, nämlich 

als Mannlochverschlüsse, Schiebethüren, Klappthüren uud Luken- 
deckel. 

Die Mannlochverschlüsse kommen bei allen den Räumen zur An- 
wendung, die während der Indiensthaltung des Schiffes im Allgemeinen 
nicht benutzt werden sollen, die also weder Verkehrszwecken noch zur 
Unterbringung von Ausrüstungsgegenständen dienen. Es sind dies im 
Wesentlichen die Zellen des Doppelbodens und der Doppelwand, die Zellen 
unterhalb der wasserdichten Plattform und zum Theil die Wallgänge. 

Durch die Verschluss muttern wird eine Kette geschoren, deren Enden 
in einem Schloss vereinigt sind. Die Mannlöcher müssen stets an leicht 
zugänglichen Stellen angeordnet sein. 

Wasserdichte Schiebethüren werden im Allgemeinen da angewendet, 
wo es sich um Verbindung von Räumen handelt, die unter der Wasser- 
linie des Schiffes liegen, die aber sonst, sei es zur Erleichterung des 
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Verkehrs oder zur Entnahme von Materialien, möglichst lange zugänglich 
bleiben müssen. Schiebethüren werden daher z. B. die wasserdichten 
Kohlenbunker erhalten. 

Die Schiebethüren müssen vom Oberdeck oder von einem über der 
geladenen Wasserlinie liegenden Zwischendeck aus geschlossen oder ge- 
öffnet werden können. Die Vorrichtungen hierzu bestehen im Allgemeinen 
aus entsprechend angeordneten Rädervorgelegen. Die Thüreu können ent- 
weder vertikal (was meist der Fall) oder horizontal verschoben werden. 

Wasserdichte Klappthüren kommen im Allgemeinen in den Schotten 
der über der Wasserlinie liegenden wasserdichten Räume, die dem Ver- 
kehr der Besatzung zugänglich bleiben müssen, also z. B. in den 
Zwischendecksschotten, zur Anwendung. 

Wasserdichte Lukendeckel finden sich bei denjenigen für den Ver- ^“"ndedu? 
kehr nothwendigen oder zur Unterbringung von Ausrüstungsgegenständen 
bestimmten Räumen, die von einem oberen Deck aus zugänglich sind. 

Für kleinere wasserdichte Thüren genügen je zwei V orreiber an jeder 
Langseite. 

Die Ausgangsschachte aus Maschinen- und Kesselräumen süSSüSsV 
werden möglichst kurz gehalten, müssen aber in solchen Räumen endigen, 
die sich bei Dampfgefahr nicht auch sofort mit Dampf anfüllen können. 

Sie werden oben und unten durch je eine Thür verschlossen. Durch- 
brechen sie ein wasserdichtes Deck, so ist, wenn sie nicht selbst in 
wasserdichter Bauart über das Deck hinausgeführt sind, in Höhe der 
Decksbeplattung ein wasserdichter, der Stärke des Decks entsprechender 
Federklappdeckel angebracht. 

In den Schachten ist ein möglichst bequemer Aufstieg (Treppe) au- 
geordnet. 

Zwischen benachbarten Räumen, welche Dampfgefahren ausgesetzt 
sind, müssen alle nicht unbedingt erforderlichen Oeffnungen (Thüren u. s. w.) gefahr auf 
vermieden werden. Sofern solche Räume durch Windleitungen in Ver- eiluelno KSnne - 
bindung stehen, werden Einrichtungen getroffen, die das Abstellen der in 
Frage kommenden Ventilationsmaschinen vom Stande des Maschinisten 
bezw. Aufsichtführenden im Kesselraum ermöglichen. 

Als allgemeiner Grundsatz gilt, dass die wasserdichten Schotte und Wasserdichte 
° , . ’ . Durchführung 

Wände, abgesehen von den notlugen Zugangsoffnungen, so wenig wie von Rohren u.a.w. 
irgend möglich durch andere Einrichtungen oder Vorkehrungen durch- dorcl1 Schotl * 
brochen werden dürfen. Lassen sich solche Durchbrechungen behufs Durch- 
führung von Wasserrohren, Dampfrohren, Ruderreeps, Sprachrohren, Venti- 
lationsrohren, Kabeln der elektrischen Leitung u. dergl. m. nicht vermeiden, 
so sind an den durchbrochenen Stellen besondere Sicherungen (sei es 
durch Anwendung von Stopfbuchsen oder Einschaltung von Hähnen oder 
Schiebern, die im Bedarfsfälle geschlossen werden können) angebracht, 
welche die Wasserdichtigkeit wieder herstellen. Allgemein ist ferner zu 
beachten, dass alle solchen Durchbrechungen möglichst hoch angeordnet 
werden müssen. 

Alle Spanten, Schotte, Plattformen und Wände, die wasserdicht sein 11 w r 

sollen, werden während des Baues des Schiffes auf ihre Festigkeit und Abteilungen 
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Wasserdichtigkeit geprüft, indem entweder die betreffenden Räume selbst 
mit Wasser angefüllt werden oder in einen der benachbarten Räume 
Wasser bis zu einer Druckhöhe von 0,5 bis 0,75 m über der C. W. L. 
eingefüllt wird. Der Zweek dieser Untersuchung ist, alle etwa vor- 
handenen Mängel rechtzeitig entdecken und beseitigen zu können. 
Zeigen sich irgendwo wesentliche und bleibende Durchbiegungen, so 
werden entsprechende Versteifungen angebracht. Undichtigkeiten werden 
beseitigt und durch Nachprüfungen kontrollirt. 

Bei allen späteren, nach Ausführung der Druckproben an den Schotten 
vorzunehmenden Arbeiten ist die grösste Aufmerksamkeit auf die Erhaltung 
der Wasserdichtigkeit gerichtet. An den Schotten anzubringende Gegen- 
stände werden stets an denSchottversteifungen befestigt werden, insbesondere 
wenn die Befestigung unter Benutzung von Schraubenbolzen geschieht. 
Durchbrechungen aller Art, Durchführungen von Dampf- und Sprach- 
rohren, elektrischer und anderer Leitungen, Schieber und Thüren u. s. w. 
sind nach Fertigstellung in genauester Weise auf Wasserdichtigkeit geprüft. 

Ueber die stattgehabten Prüfungen und Druckproben sowie deren 
Ergebnisse werden Verhandlungen aufgenommen, die der Abnahme- 
kommission bei Ablieferung des Schiffes vorgelegt werden. Diese Ver- 
handlungen geben Aufschluss über nachstehende Hauptpunkte: 

1. Verhalten der Schotte, Zellen u. s. w.; 

2. Umfang und Art der aufgetretenen Leckagen; 

3. Arbeiten, die zur Beseitigung der Leckagen nöthig waren; An- 
gaben. ob diese Arbeiten während des Versuches oder nach demselben 
ausgeführt worden sind; 

4. Art der nothwendig gewordenen Versteifungen. 

Den Verhandlungen wird eine bildliche Darstellung der Abtheilungen, 
in der die geprüften durch grüne Farbe gekennzeichnet sind, beigefügt. 


2. Abschnitt. Die Pumpen- und Drainageeinrichtungen. 

In den einzelnen wasserdichten Abtheilungen und in den sonstigen 
Räumen des Schiffes sammelt sich infolge des Niederschlages des Wassers 
der atmosphärischen Luft an den kalten Wänden oder infolge kleiner 
Undichtigkeiten der Wände oder der Aussenhaut mehr oder weniger 
Wasser an, das auf irgend einem Wege entfernt werden muss. 

Hierzu und zur Entfernung derjenigen Wassermassen, die infolge 
einer Havarie der Aussenhaut in das Schiffsinnere bezw. in einzelne 
wasserdichte Abtheilungen und Räume eindringen können, dienen die ver- 
schiedenen Pumpen und die Drainageeinrichtung, während die 
Bezeichnung der hydraulischen Einrichtungen erkennen lässt, wie 
diese Pumpen und die Drainageeinrichtung am schnellsten und richtigsten 
zu benutzen sind, um das Wasser aus den zu reinigenden oder havarirten 
Abteilungen oder Räumen herauszubringen. 

Die Pumpen dienen zur direkten Entfernung des Wassers, während 
die Zuleitung des Wassers zu den Pumpen aus den einzelnen Abtheilen 
und Räumen durch die Drainagerohre und deren Zubehörteile (Drainage- 
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rohrstutzeu, Zweigrolire, Schleusenschieber, Hähne, Ventile) sowie durch 
die Rohrleitungen zu den verschiedenen Pumpen bewirkt werden. 

Die Pumpen scheiden sich in: 

1. Pumpen mit Handbetrieb oder Schiffspumpen; 

2. Pumpen mit Dampfbetrieb; 

3. Ejektoren. 

Die Pumpen mit Handbetrieb sind für alle grösseren Schiffe be- 
sonders leistungsfähig konstruirte Stonespumpen. Für kleinere Schiffe 
und Torpedoboote sind auch kleine gewöhnliche Handpumpen in An- 



ütuimoyumjte mit zwei Kulbe/i. Abbild. 21ti. 


Pumpen. 


Pumpen mit 
H*odb« trieb. 


Wendung, die an den verschiedenen Stellen auf Deck eingesetzt oder ein- 
geschraubt werden können. Jeder wasserdichte Raum dieser Schiffe hat 
dann eine entsprechend angeordnete Einsatzstelle, von welcher ein festes 
Rohr nach der tiefsten Stelle der betreffenden Abtheilung geht. Diese 
Handpumpen haben nur einen Kolben, der mittelst Hebelbewegung oder 
durch direktes Auf- und Niederziehen bewegt wird. 

Die Stonespumpe hat zwei Kolben, deren Hin- und Hergang in dem su>n<»i>ump«. 
cylindrischen Pumpenkörper das Wasser koutinuirlich ausaugt und weiter- 
befördert (Abbild. 216). 

Die Bewegung der Kolben geschieht durch eine Kurbelwelle, die 
mehrfach gekröpft ist und im oberen Th eil des Pumpeugehäuses lagert. 

Au den durch die Kröpfungen hergestellten Kurbeln sind die Kotbeu- 
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Stangen mittelst Kurbelschleifen gekuppelt, die in seitlichen Nuten gerade 
geführt werden. Der obere Theil des Pumpenkörpers, der mit einem 
luftdicht aufgeschraubten Deckel versehen ist, dient gleichzeitig als Wind- 
kessel. Die Enden der gekröpften Kurbelwelle treten durch Stopfbuchsen 
luftdicht aus dem Pumpengehäuse heraus. An ihnen werden die Dreh- 
kurbeln zum Bewegen der Kolben, also zum Inbetriebsetzen der Pumpe, 
befestigt. 

Diese Dreh- oder Handkurbeln liegen in besonderen Stützen oder 
sonstigen Lagerungen und sind so lang, dass eine genügende Anzahl 
Mannschaften zum Inbetriebsetzen der Pumpe angestellt werden kann. 
Zur Erhöhung der Gleichmässigkeit der Bewegung der Kolben ist an 
einer Seite des Pumpengehäuses ein Schwungrad angebracht. 

Die Pumpen mit zwei Kolben sind leistungsfähiger als die mit vier 
Kolben, weniger umfangreich und leichter und in ihrer Konstruktion 
einfacher. 

Die Handkurbeln und Stützen können, wenn die Pumpe nicht benutzt 
wird, weggeuommen und in der Nähe unter Deck oder, an den Wänden 
verstaut werden. 

Die Schiffspumpen sind auf dem Oberdeck, im Batteriedeck oder im 
Zwischendeck aufgestellt, und zwar ist der Aufstellungsort abhängig von 
der Saugehöhe der Pumpe, die nicht grösser als 10 m sein darf. Die 
Leistungsfähigkeit der Pumpe wird schon beeinträchtigt, wenn ihre Sauge- 
höhe jener Maximalhöhe nahekommt. 

Damit die Schiffspumpen aus verschiedenen Abtheilungen und von 
aussenbords saugen können, ist für jede derselben eine sogenannte 
0 Wechselplatte oder Saugeplatte angeordnet, in welcher die aus den 
verschiedenen Abtheilungen kommenden Rohre sowie das von aussenbords 
und von der Pumpe kommende Rohr endigen (Abbild. 217). 

An das zur Pumpe führende Rohr ist wasserdicht und dabei drehbar 
ein Krümmer oder Schwanenhals eingeschaltet, dessen zweite Oeffnung 
mittelst Verschraubung wasserdicht mit jedem der übrigen in der Wechsel- 
platte endigenden Rohre verbunden werden kann. Beim Ingangsetzen 
der Pumpe würde dieselbe alsdann mit diesem angeschlossenen Rohre 
aus dem betreffenden Raume saugen. 

Anstatt der Wechselplatte wird jetzt vielfach ein Wechselkasten an- 
gewendet (Abbild. 218). Dieser besteht aus einem aus Metall gegossenen 
Gehäuse, welches eine Reihe von Niederschraubventilen (Abbild. 219) 
enthält, deren jedes ein entsprechendes Rohr — wie bei der Wechsel- 
platte — abschliesst. Je nachdem das eine oder andere Ventil geöffnet 
wird, kann aus dem Saugerohre oder aus See gesaugt werden, bezw. 
das Deck gespült oder die Feuerlöscheinrichtung benutzt werden. 

Um den Umfang eines jeden Ventils ist die Bezeichnung angebracht, 
aus welchem Raum das bezügliche Rohr lenzt, bezw. welche Funktionen 
durch Oeffnen desselben verrichtet werden können. 

Der WechBelkasten ist wie in Abbild. 218 getheilt, so dass für das 
Pumpen aus See nur ein geringer Theil desselben angefüllt wird. 
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Die Schiffspumpen werden ausser 
zum Lenzen auch noch zum Deck- 
waschen und zum Feu erlosch en ge- 
braucht. 

Zu dem Zweck führt eines der 
Saugerohre nach aussenbords unter 
Wasser, und der wasserdichte An- 
schluss desselben an den Schiffsboden 
wird durch das sogenannte Kingston- 
oder See- Ventil vermittelt. Letzteres 
ist ein Gussstück, welches sich an der 
Durchgangsstelle des Saugerohres durch 
den Schiffsbodeu der Schiffsform ent- 
sprechend anfügt, mit der Aussenhaut 
wasserdicht verbunden ist und ein 
Ventil enthält, welches durch eine ent- 
sprechende maschinelle Vorrichtung ge- 
öffnet oder geschlossen werden kann. 
Durch Oeffnen des Ventils kann direkt 
vou aussenbords Wasser an Deck ge- 
pumpt werden. 

Für gewöhnlich ist dieses Ventil 
geöffnet, und steht daher das Sauge- 
rohr voll Wasser, so dass die Pumpe 
jederzeit klar zum Pumpen von aussen- 
bords ist, sei es zum Deckwaschen, 
zum Feuerlöschen oder zu anderen 
Zwecken. 

In demjenigen vertikalen Theil des 
Schwanenhalses, der mit den, in der 



Wechielplatte oder Saugeplatte. 


bchnat die &au^«jvfatte 

tchnttt 


Abbild. 217. 
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Wechselplatte befindlichen verschiedenen Saugerohren — also je nach 
Bedarf mit jedem einzelnen Rohre — verbunden werden kann, befindet 
sich ein Rücklaufventil, welches verhindert, dass das durch die Kolben 
hochgesaugte Wasser beim Niedergang derselben etwa wieder in die 
Leitung zurückgepresBt wird. Ein ebensolches Ventil befindet sich in 
einem besonderen Gehäuse aus Bronze in der Nähe der Enden der 
Saugerohre. Dasselbe bezweckt, die Rohrleitung bis zur Wechselplatte 
voll Wasser zu erhalten, damit die Pumpen im Gebrauchsfalle sofort 
anschlagen. 

Von diesem zweiten Rücklaufventil führt jedes Saugerohr direkt nach 
dem tiefsten Punkt der betreffenden Abtheilung. Es endigt etwa drei 
Centimeter über dem Boden und erhält an 
diesem Ende einen Saugekorb. Derselbe be- 
steht aus verzinktem, siebartig durchlöchertem 
Eisenblech, hat einen etwas grösseren Durch- 
messer als das Rohr und den Zweck, grössere 
Unreinigkeiten und sonstige feste Gegenstände 
von dem Eintritt in die Rohrleitung fernzuhalten. 

1. Maschinenlenzpumpen. Sie erhalten 
ihren Antrieb in den meisten Fällen direkt 
durch die Haupt-Dampfmaschinen und können 
dann nur beim Betrieb dieser benutzt werden. 
Sie saugen aus der Maschinenraumbilge und 
zum Theil auch aus der Kesselraumbilge. 
Häufig fallen die Maschinenlenzpumpen ganz 
fort oder sie dienen, wenn vorhanden, nur als 
Lenzpumpen für die Maschinenölbilge. 

2. Cirkulationspumpen. Sie gelten als 
Hülfsmaschinen der Hauptmaschinen, da sie 
vornehmlich den Zweck haben, das Kühlwasser 
für die Oberflächenkondensatoren herbeizu- 

Abbild. 219. schaffen. Die Anordnung der Rohrleitung ist 

jedoch derart getroffen, dass sie im Nothfalle 
auch zum Fortschaffen grösserer Wassermassen aus dem Scbiffsinnern 
benutzt werden können. Das Nähere siehe in Kapitel XV. 

3. Dampflenzpumpen. Sie stehen entweder in den Maschinen- 
räumen oder in den Kesselräumen oder sind, wie auf allen neueren 
grösseren Schiffen, auf beide Räume vertheilt. 

4. Reserve-Dampfspeisepumpen. Sie stehen meistens in den 
Kesselräumen und dienen in der Hauptsache als Reservepumpen für die 
Kesselspeisung. 

5. Die Dampfspülpumpe (die frühere Dampflenz- und Kloset- 
pumpe). Sie steht meistens in einem der Mascbinenräunie. 

ö. Die Hafendienstpumpe. Sie dient als Hülfspumpe der Haupt- 
maschinen für den Hafenbetrieb; für jede Hauptmaschine wird eine 
Hafendienstpumpe vorgesehen, wenn nicht besondere selbständige Luft- 
pumpenmaschinen vorhanden sind. 
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Die unter 3 bis 6 genannten Pumpen werden jetzt fast ausschliesslich 
nach dem System Blake oder auch Weir konstruirt. 

Ejektoren oder Dampfstrahlpumpen finden auf grösseren Schiffen 
fast gar keine Verwendung mehr, weil sie sehr viel Dampf verbrauchen. 
Sie werden vorzugsweise noch auf Torpedofahrzeugen eingebaut, da sie 
sich durch geringe Raumbeanspruchung, durch einfachen Betrieb und 
grosse Leistungstähigkeit auszeichnen. 

Das jetzt auf den Schiffen der Kaiserlichen Marine zur Anwendung 
kommende System der Lenz- und Feuerlöscheinrichtung gründet sich auf 
folgende Hauptgesichtspunkte: 

1. Für die Bewältigung grösserer Wassermassen dient die Haupt- 
lenzeinrichtung, bestehend aus einem oder zwei auf dem Schiffsboden, 
bezw. dicht unter dem Doppelboden, liegenden Hauptdrainagerohren. 

2. Für die Beseitigung des Tageswassers aus der Bilge wird eine 
besondere Hülfslenzeinrichtung vorgesehen, mit der sämmtliche Räume 
ausschliesslich der Zellen des Doppelbodens gelenzt werden können. 

3. Das Füllen und Lenzen der Doppelbodenzellen geschieht mittelst 
einer besonderen Doppelbodenlenzeinrichtung, die von der Hülfslenz- 
einrichtung getrennt sein muss, da sie nicht durch Schmutzwasser ver- 
unreinigt werden darf. 

4. Die Feuerlöscheinrichtung besteht in einem an geschützter Stelle 
von vorn bis hinten reichenden Feuerlöschrohr mit Steigrohren nach den 
oberen Decks. (Auf kleineren Schiffen gehen auch von den einzelnen 
Feuerlöschpumpen, d. h. von den Pumpen, die auch dem Zwecke des 
Feuerlöschens dienen, Steigrohre direkt nach oben, die an den nöthigen 
Stellen mit Stutzen zum Anschlägen der Schläuche versehen sind.) Diese 
Einrichtung dient zugleich dazu, das für Schiffsreinigungszwecke erforder- 
liche Wasser zu beschaffen. 

5. Der Handbetrieb der Pumpenanlage lallt für den gewöhnlichen 
Dienstbetrieb fort; nur für die Bedürfnisse ausser Dienst gestellter Schiffe 
und für den Nothfall, dass kein Dampf vorhanden ist, werden noch einige 
Handpumpen je nach der Grösse des Schiffes beibehalten. Im Uebrigen 
werden die Handpumpen durch die in den Kessel- und Mascbinenräumen 
stehenden Dampfpumpen ersetzt. 

Die Leistungsfähigkeit der Pumpe bestimmt sich nach den grössten 
Anforderungen, die event. au sie herautreten können. 

Bei allen grösseren Schiffen mit Doppelboden ist auf jeder Seite 
der Mittelkielplatte ein stählernes Hauptlenzrohr, dessen Durchmesser 
sich nach der Grösse des Schiffes bezw. nach der grössten Menge des 
unter Umständen fortzuschaffenden Wassers richtet, angeordnet. 

An der Oberseite der HauptlenzrohTe ist in jeder wasserdichten Ab- 
theilung des Doppelbodens ein Mannloch zum Reinigen der Rohre an- 
gebracht. 

Die Enden der Hauptlenzrohre liegen etwas höher als die Mitte. An 
ihren tiefsten Stellen erhalten die Hauptlenzrohre Sammelkasten, aus 
denen direkt nur die Cirkulationspumpen durch besondere Lenzsaugerohre 
saugen. Bei Schiffen mit zwei Maschinen sind diese Lenzsaugerohre so 

22 * 


Faktoren. 


System der Lptiz- 
und Fenerlöseh- 
einrichtung. 


Haaptlensrohr. 
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Hauptlenzrohr- 

stutzen. 


Zweigentwlsee- 

rnngsrohr. 


Wftllg&ngalenz' 

rohre. 


eingerichtet, dass man mit jeder Cirkulationspumpe jedes Hauptlenzrohr 
lenzen kann, zu welchem Zweck eine entsprechende Verbindung der beiden 
Hauptlenzrohre unter Einschaltung der nöthigen Absperrventile vorgesehen 
wird. Wenn drei Maschinen, also auch drei Cirkulationspumpen vorhanden 
sind, werden die Lenzsaugerohre so angeordnet und mit Ventilen ver- 
sehen, dass jede der drei Cirkulationspumpen aus jedem der beiden Haupt- 
lenzrohre saugen kann. 

An ihren Enden erhalten die Hauptlenzrohre Schleusenschieber oder 
Niederschraubventile. 

Nach den neuesten Bestimmungen sind die Hauptlenzrohre möglichst 
hoch im Doppelboden anzuordnen. Die Sammelkasten (Cisternen) kommen 
in Fortfall und werden alle Ventilkasten aus Blech hergestellt. 

Jedes Hauptlenzrohr erhält neben den Absperrventilen an den Enden 
zwei wasserdichte Schieber in der Nähe je eines Querschottes, so dass 
der ganze Strang nach Belieben getheilt werden kann. Die Schieber sind 
ebenso wie die Ventile vom Zwischendeck aus zu bedienen. 

Im Vorschiff soll noch eine vierte Centrifugalpumpe (bei drei vor- 
handenen Hauptmaschinen) aufgestellt und mit entsprechenden Anschlüssen 
versehen werden. 

Alle Theile der Hauptlenzrohre wie der Entwässerungsrohre über- 
haupt müssen verzinkt sein. Von den Hauptlenzrohren gehen nach allen 
wasserdichten Hauptabtheilungen sogenannte Hauptlenzrohrstutzen, durch 
welche das Wasser aus diesen über dem Doppelboden liegenden Ab- 
teilungen in die Hauptlenzrohre gelangen kanu. An diesen Stutzeu, 
welche den gleichen lichten Durchmesser wie die Hauptlenzrohre haben, 
sind Siebe und schliessbare ßückgangsventile vorgesehen. Das Schliessen 
und Feststelleu dieser Ventile muss von dem über dem betreffenden 
Raum befindlichen Deck aus erfolgen, und sind dort den Zweck und die 
Stellungen dieser Schliessvorrichtungen erklärende Bezeichnungen an- 
gebracht. 

Zur Entwässerung des Plattformdecks sind senkrechte Rohrstutzen 
von entsprechendem Durchmesser an die Hauptlenzrohre angeschlossen. 
Diese Stutzen erhalten gleichfalls Absperrventile mit Rückflussklappen. 

Um das Wasser aus den Räumen oberhalb des dritten Längsspants 
(also aus den Zellen der Doppelwand) entfernen zu können, sind auf jeder 
Seite schmiedeeiserne Zweigentwässerungsrohre von dem nöthigen Durch- 
messer von diesem Längsspant aus nach den Hauptlenzrohren geführt. 

Der Durchgang dieser Rohre durch die wasserdichten Längsspanten 
muss wasserdicht hergestellt sein. An dem Oberende jedes dieser Zweig- 
entwässerungsrohre ist ein Schleusenschieber angebracht, der durch ent- 
sprechende Uebertragung von der im inneren Wallgang angebrachten Platt- 
form oder vom Zwischendeck aus gehandhabt wird. 

Diejenigen Zellen der Doppelwaud, welche keine Zweigentwässeruugs- 
rohre haben, müssen durch Schleusenschieber mit den benachbarten, mit 
solchen Rohren versehenen Abtheilungen verbunden werden. 

An die Zweigentwässerungsrohre sind Wallgangslenzrohre von gleichem 
Durchmesser wie die vorherigen angeschlossen, die zur Entwässerung der 
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iuueren Wallgänge dienen und in diesen Absperrventile erhalten, die vom 
Zwischendeck oder Panzerdeck aus bedient werden. 

Jede Abtheilung des äusseren Wallgangs erhält einen von der oberen 
Plattform des inneren Wallgangs aus bewegbaren Scbleusenschieber, um 
Leckwasser aus dein äusseren Wallgang nach dem inneren abfliessen zu 
lassen. 

Der Anschluss der vor und hinter dem Doppelboden gelegenen wasser- 
dichten Abtheilungen an die Hauptlenzrohre erfolgt mit Hülfe von 
Schleusenschiebern, die in den Querschotten dieser Abtheilungen angebracht 
sind und unterhalb des Panzerdecks bedient werden. 

Da, wo die Sauger der Lenzsaugerohre schlecht zugänglich sind und 
die Bilgen stark verunreinigt werden, müssen Schlammbehälter angebracht 
werden. 

Diejenigen Abtheilungen des Zwischendecks und Plattformdecks, in Dire 'J ) *^ br>11 - 
denen Dampfhülfsmaschinen stehen, erhalten direkte Abfallrohre nach 
der Bilge oder nach dem Hülfslenzrohr, die mit Absperrvorrichtungen 
versehen werden. 

Jedes Ende der Hauptlenzrobre wird durch eine Rohrleitung mit dem 
nächsten Bodenventil unter Einschaltung der entsprechenden Absperr- 
ventile verbunden, um das Rohr auf diese Weise spülen zu können. 

Das Hülfslenzrohr wird entweder auf B. B.- oder auf St. B.-Seite ober- MiiMentrokr. 
halb des Doppelbodens längsschiffs geführt. Das Rohr erhält für die 
wasserdichten Abteilungen die entsprechenden Saugestutzen, welche an 
der tiefsten Stelle der betreffenden Abtheilung münden. Soweit diese 
Saugestutzen über dem Doppelboden liegen, endigen sie in kleinen ver- 
senkten Sammelkästen. Ferner werden noch Saugestutzen nach dem 
Sammelkasten der Hauptlenzrohre angeordnet, um mit der Hülfslenzrohr- 
leitung auch aus den Hauptlenzrohren saugen zu können. 

Alle diese Saugestutzen erhalten Rücklauf- und Niederschraubventile, 
die in den unteren Räumen bedient werden. 

Das Hülfslenzrohr muss, ebenso wie das Hauptlenzrohr, mit beiden 
Enden an je ein Bodenventil angeschlossen werden, damit es in seiner 
ganzen Länge bequem gespült werden kann. 

Aus dem Hülfslenzrohr saugen die Dampflenzpumpen und die Stones- AB S“ cl, i‘>“ sene 

tt* i x - „ . r i i* if 1 i • Pampen. 

pumpen. Hinzu kommen unter umständen noch die Maschinenlenzpumpen, 
welche, wenn sie vorhanden, zwar meist nur durch besondere Rohr- 
leitung aus den Maschinenraumbilgen saugen, aber ebenso gut zugleich an 
das Hülfslenzrohr angeschlossen werden können. 

Die beiden eben beschriebenen Rohrstränge, das Hauptlenzrohr und 
das Hülfslenzrohr, fördern im gewöhnlichen Betrieb also nur Bilgewasser, 
d. h. Scb mutzwasser, während das jetzt folgende Doppelbodenlenzrohr 
nur reines Wasser, Seewasser, fördern soll, wobei allerdings das Leck- 
wasser, was sich in den Doppelbodenzellen ausammelt, ebenfalls als reines 
Seewasser betrachtet wird. 

Das Doppelbodenlenzrohr wird ebenso wie das Hülfslenzrohr oberhalb Doppelboden- 
des Doppelbodens längsschiffs geführt. Seine Verbindung mit den Zellen 
des Doppelbodens wird durch Rohrstutzen hergestellt, welche sich der 
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äusseren Beplattung bis auf etwa 30 mm nähern. Jeder Rohrstutzen ist 
oberhalb des Doppelbodens mit einem Absperrventil versehen. 

An pura’ ,0 n ,fn6 Aus dem Doppelbodenlenzrohr saugen die Dampfspülpumpe, die 
uropen. Reservespeisepumpen und die Stonespumpen. 

Zum Füllen des Doppelbodens mit Seewasser wird jedes Ende des 
Doppelbodenlenzrohres an ein Bodenventil angeschlossen. 

Zum Uebernehmen des Kesselspeisewassers in die Speisewasserzelleu 
des Doppelbodens sind zwei der Reservespeisepumpen mit besonderer 
Rohrleitung von aussenbords und nach den Speisewasserzellen versehen. 
Durch die vollständige Trennung der Speisewasserleitung von dem 
Doppelbodenlenzrohr wird der Gefahr begegnet, dass das Salzwasser, welches 
in dem Doppclbodenleuzrohr zurückgeblieben ist, sich mit dem Speise- 
wasser mengt und so in die Kessel gelangt. 

Lumen der Um auch die Räume oberhalb des etwa vorhandenen vorderen bezw. 

de« Unt6rwnH«r- hinteren Unterwasserpanzerdecks lenzen zu können, muss auch über jedem 
Panzerdecks. j; eger Decks ein verzinktes Entwässerungsrohr entlang geführt werden, 
welches durch Saugestutzen, die mit Rückfluss- und Absperrventilen ver- 
sehen sind, mit den einzelnen wasserdichten Räumen in Verbindung stebt 
und in der Regel an eine besonders aufgestellte Stonespumpe angeschlossen 
ist. Unter Hinzurechnung dieser beiden Stonespumpen (in der Annahme, 
dass ein vorderes und ein hinteres Unterwasserpanzerdeck vorhanden ist) 
sind auf einem grossen Schiff im Ganzen vier Stonespumpen vorgesehen. 
^Eutwkaccniäg Die Entwässerung der Räume des Ueberwasserpanzerdecks geschieht 
Panzerdeck*. durch Speigatten mit Hahn- oder Ventilverschluss, die durch den Kork- 
damm hindurch nach ausseubords geführt werden. 

EinjchrtnknnK Bei der Ausarbeitung eines Lenzplanes ist stets darauf zu achten, 
TilnVtntüen""*! dass die Anzahl der Schieber und Ventile auf das Allemothwendigste 
Schiebern, beschränkt wird, um nicht die au und für sich schon schwierige Be- 
dienung einer solchen umfangreichen Einrichtung ohne Grund noch mehr 
zu erschweren. Besonders muss auch auf die richtige Durchführung des 
oben angeführten Grundprinzips der Lenz- und Feuerlöscheinrichtung 
streng geachtet werden. 


| Campen- und Es ist selbstverständlich, dass bei kleineren und weniger komplizirt 
tung kleinerer' gebauten Schiffen die Anordnung der Lenz- und Drainageeinrichtung sich 
Schiff«. bedeutend vereinfacht. 


z*<ck der v„r- Um das vorstehend gegebene Bild einer Lenz- und Drainageeinrichtung 
s pnmp«” e ° zu vervollständigen, soll nachstehend noch kurz der Zweck der einzelnen 
Pumpen in Bezug auf die Lenz-, Feuerlösch- und Flutheinrichtung (also 
unter Ausserachtlassung ihrer sonstigen Funktionen) ausgeführt werden. 
Hierbei wird bemerkt, dass auch den Pumpen insofern bestimmt getrennte 
Aufgaben zugewiesen werden, als die Cirkulationspumpen, Datnpfleuz- 
pumpen und Maschinenlenzpumpen nur zum Lenzen von Schmutzwasser 
(Bilgewasser) dienen, während die Dampfspülpumpen, Reserve-Dampf- 
speisepumpen und die etwa vorhandenen Hafeudienstpumpen nur reines 
Wasser führen sollen. Die Stonespumpen sind sowohl an die Leitungen 
für schmutziges, als auch an die für reines Wasser angeechlossen. 
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Die Cirkulationspumpen der Hauptmaschinen dienen zum Lenzen der '■ circui.tioni- 
Räume über, vor und hinter dem Doppelboden der Wallgänge. 

Die Dampflenzpumpeu dienen ebenfalls zum Lenzen der Räume über, i^ n , D ^ l ‘£ n 
vor und hinter dem Doppelboden und der Wallgänge. Die Dampflenz- 
pumpen dienen ferner zum Spülen der Hauptlenzrohre und des Hülfs- 
lenzrohres, und zwar wird diese Spülung, da die Hauptlenzrohre und das 
Hülfslenzrohr an ihren Enden an je ein Bodenventil angeschlossen sind, 
mittelst des Hülfslenzrohres, durch das das Spülwasser angesaugt werden 
kann, ausgeführt. Da das Hülfslenzrohr mit den Cisternen des Hauptlenz- 
rohres durch Verbindungsstutzen zusammenhängt, so können auch sämmt- 
liche Pumpen für Schmutzwasser, mit Ausnahme der Cirkulationspumpen, 
aus dem Hülfslenzrohr saugen. 

Die Reserve- Dampfspeisepumpen dienen zum Füllen und Entleeren s. KaMrrnpcfM- 
der Doppelbodenzellen durch das Doppelbodenlenzrohr, zum Feuer- i ,un *P« n - 
löschen, zum Beschaffen von Seewasser zum Ueberfluthen und schliesslich 
zum Füllen und Entleeren der Speisewasserzellen im Doppelboden durch 
besondere, von dem Doppelbodenlenzrohr getrennte Rohrleitungen. 

Die Dampfspülpumpe saugt aus See und aus dem Doppelbodenlenz- *■ i)»mpr*p«i- 
rohr und drückt in das Feuerlöschrohr und in den Spülwasserbehälter, »»swrbehiner. 
der sich auf Deck befindet. Das Ueberlaufwasser des Spülwasserbehälters 
wird durch die Kombüsenausgüsse, die Mannschaftsklosets oder auf einem 
anderen geeigneten Wege nach aussenbords geleitet. Vom Spülwasser- 
behälter führt die Seewasserleitung nach den Bädern, Klosets, Kombüsen 
und sonstigen Verbrauchsstellen für Seewasser. Häufig ist ein Spülwasser- 
behälter nicht vorhanden, statt dessen hat die Dampfpumpe einen Pumpen- 
regulator nach System Fisher, bei welchem sich die Dampfzuführung zur 
Maschine bezw. der Gang der Maschine selbatthätig nach dem Verbrauch 
des Wasserquantums regulirt. 

In neuerer Zeit verwendet man zum Theil die Spülpumpe nicht mehr 
zum Feuerlöschen, dabei wird aber der Anschluss der Pumpe an die 
Feuerlöschleitung zum Deckwaschen beibehalten, um die Reserve-Dampf- 
speisepumpen möglichst ausschliesslich für den Heizraumbetrieb frei zu 
halten. 

In neuester Zeit ist dahin Bestimmung getroffen, dass, um eine Ver- 
unreinigung der Kessel durch Seewasser noch mehr als bisher auszu- 
schliessen, statt der Reservespeisepumpen die Dampflenzpumpen an das 
Doppelbodeulenzrohr anzuschliessen sind. Das Druckrohr der Reserve- 
speisepumpen nach aussenbords kommt in Fortfall. Ebenso fällt der 
Anschluss der Spülpumpe an das Doppelbodenlenzrohr und ihr Druck- 
rohr nach See fort. 

Die Stonespumpen dienen zum Lenzen sämmtlicher Räume, zum 5. stonespnmpea. 
Spülen des Hauptlenzrohres, zum Feuerlöschen und Beschaffen von 
Seewasser. 


Diese verschiedentliche Anwendung der aufgeführten Pumpen wird Wech««heBtfl- 
jetzt ausschliesslich durch den schon vorher beschriebenen Wechselventil- 
kasten erreicht rentiikasten 

genannt. 
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Zusammenstellung der vorhandenen Lenzrohre. 


Rohrsystem. 

(gelenzte Räume. 

Angeschlossene Pumpen. 

A. Hauptlenz- 
rohr 

für grosse Wasser- 
mengen. 

Abteilungen über, vor 
und hinter dem Doppel- 
boden und W&llgünge. 

Die Cirkulationspumpen der 
Schiffsmaschinen. 

11. Hülfslenzrohr 
für kleine Wasser 
mengen. 

Abtheilungen über, vor 
und hinter dem Doppel- 
boden und Sammelkasten 
des Hauptlenzrohres. 

Die Datupflenzpnmpen in den 
Maachinenrfiumen. 

Die Dampflenzpumpen in den 
Kesselräumen. 

Die Stonespnmpen. 

C. Doppelboden- 
lenzrohr. 

Doppelbodenzellen. 

Die Reserve- Dampfspeisepumpen. 
Die Spülpumpe, 

Die Stonespumpcn. 


Zusammenstellung der oben anfgefllhrten angesehlossenen Pumpen und Ihre 

Verwendung. 


Pumpen. 

Angeschlossene l^enz- 
rohrsy steme. 

Verwendung. 

Cirlculations- 
pumpen der Schiffs- 
maschinen. 

Hanptlenzrohr. 

Lenzen der Räume über, vor und 
hinter dem Doppelboden nnd der 
Wallguuge. 

Dampflenzpumpen 
in den 

Mascbinenränmen. 

Hülfslenzrohr. 

Lenzen der Ränme über, vor nnd 
hinter dem Doppcllmden und der 
Wallgftnge und Spülen desHaupt- 
lenzrohres. 

Dampflenzpumpen 
in den 

Kesselränmen. 

Hülfslenzrohr. 

Lenzen der Räume über, vor nnd 
hinter dem Doppelboden. 

Stonespnmpen. 

Hülfslenzrohr. 

Doppelbodenlenzrohr. 

lenzen sämmtlicher Räume, 
Spülen des Hauptlenzrohres. 
Fenerlöschen und Beschaffen von 
Seewasser. 

Reserve- Dampf- 
speisepumpen. 

Doppel bodenl en zroh r. 

Füllen und Entleeren der 
Doppelhodenzellen.*) 

Darapfspülpnmpe. 

Doppelbodenlenzrohr. 

Lenzen der Doppelbodenzellen 
und Beschaffen von Sec wasser. 


*) Für das Kntleeren und Füllen der Speisewasserzellen im Doppel 
boden ist eine besondere Leitung angeordnet. 
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Ferner sollen hier noch au fge führt werden: 
e. Wuehwuser- Wascbwasserpumpe; dieselbe dient zum Füllen der Waschwasserlast 
von aussenbords und zum Entleeren derselben; ferner fördert die Wasch- 
wasserpumpe das Wasser nach einem auf einem der oberen Decks 
liegenden und mit Ueberlaufrohr versehenen Waschwasserbehälter, von 
welchem die verschiedenen Leitungen nach den Bädern, Kombüsen, an 
die Waschtische in der Apotheke und dem Lazareth u. s. w. abgehen. 

Vielfach, namentlich bei den neueren Schiffen, wird statt des Wasch- 
wasserbehälters die Waschwasserpumpe mit einem Pumpenregulator von 
Fisher versehen. 


7. Trinkwwscr- Die Trinkwasserpumpe hat lediglich den Zweck, das Frischwasser 
1 " ,e von aussenbords in die Trinkwasserlast überzunehmen und von dieser 
dann nach den Bedarfsstellen (Pantries, Kombüsen, Schiffsfiltern, Gefechts- 
verbandplätzen u. s. w.) zu pumpen. 


8. Kaltw»hser- 
pumpe. 


9. Hafendieust- 
pampen. 


10. TheerOl- 
pumptn. 


Tabellen. 


In den Pantries sind eiserne verzinkte Wasserkasten und in den 
Mannscbaftsräumen des Vorschiffs mehrere Schiflfsfilter für den täglichen 
Bedarf angebracht. 

Eine besondere, gegen 'Wärme isolirte Kaltwasserleitung verbindet 
ausserdem die Schiffsfilter, die gleichfalls gut zu isoliren sind, mit der 
Kaltwasserpumpe. 

Die Auswurfrohre sämmtlicher Pumpen, welche nach aussenbords 
drücken, sind an ihrem Ende mit einem sich selbstthätig gegen den Ein- 
tritt des Wassers von aussen schliessenden Ventil aus Bronze in bronzenem 
Gehäuse versehen. Die Ventile werden, so weit sie nicht heisses oder' 
durch Schmiermaterial verunreinigtes Wasser durchlassen, mit Gummi 
garnirt und so eingerichtet, dass sie während des Betriebes der betreffenden 
Pumpen im gelüfteten Zustande festgesetzt werden können. 

Die Hafendienstpumpen, welche nur dann zur Anwendung kommen, 
wenn für die Hauptmaschiuen an die Uauptmaschinen angehängte Luft- 
pumpen vorgesehen sind, werden für das Saugen aus den Luftpumpen- 
saugeräumen und den Speise wasserzel len im Doppelboden sowie zum 
Drücken in die Warmwasserkasten eingerichtet. 

Die Theerölpumpen dienen zum Auffüllen der Theeröltanks bei An- 
wendung von Oelheizung; sie sind ferner zum Uebernehmen von Theeröl 
von aussenbords in die Theerölzellen eingerichtet und dienen auch zum 
Vonbordnehmen des Oels und zum Auspumpen des etwa in die leeren 
Theerölzellen eingedrungenen Wassers, welches nach aussenbords geschafft 
werden kann. 

Des besseren Ueberblicks wegen sind auf S. 344 die an Bord vor- 
handenen Lenzrohre sowie die Pumpen und deren Verwendung tabellarisch 
zusammengestellt. 


Auf S. 345 ist schematisch ein Pumpenplan eines grösseren Schiffes 
mit drei Maschinen mit besonderen Luftpumpenmaschinen dargestellt. 
Tafel 3 zeigt die allgemeine zeichnerische Darstellung der Pumpen- und 
Drainageoinrichtung. 
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3. Abschnitt. Die Bezeichnung der hydraulischen 
Einrichtungen. 

Die Bezeichnung (Markirung) der hydraulischeu Einrichtungen lässt 
erkennen, in welcher Art die einzelnen Abteilungen gefüllt oder gelenzt 
werden, und wie die verschiedenen Pumpen hierbei zu verwenden sind. 

Es sind dazu auf den oberen Decks, am Schanzkleid und in den 
verschiedenen Räumen Bezeichnungen augebracht, welche eine Orientirung 
über die wasserdichten Querschotten geben und mit Hülfe der Lenztafel 
erkennen lassen, wo die Ventile oder Hähne sitzen, die geöffnet werden 
müssen, um die entsprechenden Räume lenzen oder auffüllen zu können. 

Die Uebersicht über das Drainage- und Pumpensystem sowie über 
die Verwertung und Benutzung des ganzen Systems in Verbindung mit 
dieser Bezeichnung giebt eine graphische schematische Darstellung, welche 
die Lenztafel genannt wird. LemufeL 

Die Lenztafel giebt gleichzeitig eine Uebersicht über die gesaminte 
Raumeintheilung des Schiffes und über die generelle Benutzung der 
einzelnen Räume und Abtheilungen, wie sie auch die Eintheilung der 
wasserdichten Räume, Abteilungen und Zellen erkennen lässt 

Die vorgenannten, auf den Decks angebrachten Bezeichnungen sind 
aus Gelbmetall hergestellt und im Deck in entsprechender Weise befestigt. 

Sie heissen Decks Verschraubungen und enthalten gleichzeitig die Be- D«ts- 
wegungsmechanismen für die Ventile, Schieber und Hähne des Drainage- ' erao, ’ ra " , '"' ,k '" 1 ' 
Systems und der wasserdichten Schiebetüren und sind iu einem der 
höheren Decks, meist jedoch im Oberdeck, angebracht. 

Die Decksverschraubungen tragen eine eingravirte Nummer und die 
abgekürzte Bezeichnung des Schiebers oder Ventils und dergleichen mehr, 
welche durch sie bedient werden. 

Soll ein Ventil oder ein Hahn geöffnet werden, so wird zunächst der 
den Bewegungsmechanismus verdeckende Deckel der Decksverschraubung 
abgeschraubt, was mittelst eines Schraubenschlüssels durch Linksdrehung 
bewirkt wird, und dann kann durch einen Aufsteckschlüssel die bloss- 
gelegte Schraubenspindel, welche durch Auf- oder Niederschrauben das 
Ventil oder den Hahn öffnet oder schliesst, bewegt werden, und zwar 
wird durch Linksdrehen das Ventil oder der Hahn geöffnet, durch Rechts- 
drehen wieder geschlossen. 

Um von den oberen Decks bezw. dem Oberdeck den Wasserstand des 
in den verschiedenen wasserdichten Abteilungen etwa befindlichen oder 
eingedrungenen Wassers feststellen zu können, führen von diesen Decks 
dünne Rohre in die bezüglichen Räume. Diese Rohre heissen Peilrohre. Peiltohro. 
Sie sitzen mit ihrem oberen Ende in den Decks in entsprechenden Decks- 
verschraubungen, die zu ihrer Bezeichnung den Buchstaben P eingravirt 
erhalten. Die Feststellung der Höhe des Wasserstandes geschieht da- 
durch, dass ein eiserner, in Centimeter geteilter Maassstab, der an einer 
Schnur hängt, durch das Peilrohr bis auf den Boden des betreffenden 
Raumes geführt wird. Nach dem Wiederherausziehen des Maassstabes 
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lässt sich durch Ablesen des nass gewordenen Theiles die Höhe des 
Wasserstandes feststellen. 

p«iist«ek. Dieser Maassstab heisst der Peil stock. 

Loozt&fel. In Tafel 4 und 5 sind zwei Lenztafeln beigefügt, von denen die 

eine die schematische Darstellung der Pumpen- und Drainageeinrichtung 
eines Linienschilfes und grossen Kreuzers, die andere diejenige eines 
kleinen Kreuzers giebt. 

KrhiAru^r In den Leuztafeln sind in den Rubriken links die betreffenden 

wasserdichten Räume aufgeführt, daneben sind Rubriken, welche auf die 
Verwendung der Räume hindeuten; weitere Rubriken geben an, ob die 
Räume durch Schleusenschieber oder Hähne oder Lenzrohrstutzen (also 
direkt durch das Drainagerohr) zu entwässern sind. Ebenso ist die Auf- 
stellung der Pumpen an Bord angegeben, deren Saugerohre mit dem 
Pumpenbuchstaben und der entsprechenden Rohrnummer in denjenigen 
Räumen eingetragen sind, aus welchen sie saugen, so dass also, wenn in 
dem betreffenden Raum z. B. Pumpe A 5 steht, dies bedeutet, dass der- 
selbe durch die Pumpe A mit dem Saugerohr 5 gelenzt werden kann und 
letzteres Rohr durch den Schwanenhals der Wechselplatte mit der Pumpe 
in Verbindung gesetzt werden muss, wenn das Lenzen vor sich gehen soll. 

Die in den einzelnen Räumen im Schema angegebenen Lenzrohr- 
stutzen, Schleusenschieber bezw. Hähne tragen die Bezeichnung, von 
welchem Deck aus sie zu bedienen sind; so bedeutet z. B. in Verfolg der 
Rubrik links „Lenzrohrstutzen oder Drainagerohrstutzen oder Schleusen- 
schieber“ die Bezeichnung: „vom ZD O* oder „vom ZD “ oder „vom 
/ftedO“ oder vom „ Zwd “, dass die Decks Verschraubung, von welcher 
aus das Ventil des Lenz- oder Drainagerohrstutzens oder des Schleusen- 
schiebers mit der in der bezüglichen Verschraubung sitzenden Schrauben- 
spindelgeöffnet oder geschlossen werden kann, sich im Zwischendeck befindet. 

Die im Schema eingetragenen Spantennummern ergeben gleichzeitig, 
an welcher Stelle im Deck die bezügliche Decksverschraubung zu suchen 
ist und wo die zugehörige Pumpe steht. Zu dem Zweck sind iu den 
verschiedenen Schiffsräumen an der Bordwand und am Schanzkleid die 
Spantcnnuramern der wasserdichten Querspanten angezeichnet. 

Das System dieser Bezeichnungen und somit die Art und Weise der 
Vcrwerthung der Lenztafel an Bord wird am übersichtlichsten durch das 
Studium der Vorschriften für die Bezeichnung der hydraulischen Einrich- 
tungen, welche nachstehend im Auszuge folgen. 

Für das weitere Verständniss der Lenztafel ist noch der Hinweis auf 
die Rubrik nothwendig „Wasserdichte Querschotte reichen bis“, aus 
welcher zu ersehen ist, bis zu welchem Deck ein wasserdichtes Querschott 
reicht und an welchem Spant dasselbe sich befindet 
Auszug aus Jen Bilge. Unter Bilge ist bei allen Schiffen ohne Doppelboden der 
ca>er’die Keieieh- Raum unmittelbar über den horizontalen Kielplatten zu verstehen. 
""‘«SÄ?™“ Bei Schiffen mit Doppelboden ist im Bereiche des letzteren der Raum 
Einrichtungen, unmittelbar über dem inneren Boden als Bilge zu bezeichnen. 

Doppelboden. Bei Schiffen mit innerem Boden ist unter Doppel- 
boden nur der Raum zwischen den beiden wasserdichten Längsspanten zu 
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verstehen. Geht der innere Boden bis zum Panzerträger, so werden die 
Zellen zwischen Panzerträger und wasserdichtem Längsspant einerseits 
und zwischen Ausseuhaut und innerem Boden andererseits Zellen ober- 
halb des wasserdichten Längsspantes oder auch Doppelwand 
genannt. Auch wenn das Schiff Wallgangsschotte hat, welche als Fort- 
setzung des inneren Bodens oberhalb des wasserdichten Längsspantes zu 
betrachten sind, sollen die Zellen im Wallgang der Uebereinstimmung 
halber als Zellen oberhalb des wasserdichten Längsspantes bezeichnet 
■werden. 

Spanten. Die Spanten sind durch arabische Zahlen, vom Hinter- 
steven mit 0 anfangend, zu bezeichnen. Ein Zwischenspant hat die um 
*/* vergrösserte Nummer des vorhergehenden ganzen Spantes. 

Die wasserdichten Spanten sind unterhalb des Zwischendecks 
durch einen 50 mm breiten rothen Strich auf dem inneren Boden bezw. 
den Wallgangsschotten oder den Kohlenbunkerschotten zu markiren. Sind 
diese Wandungen roth gestrichen, so ist der Strich mit weisser Farbe 
herzustellen. 

Im Zwischendeck und Batteriedeck ist an jeder Bordwand über dem 
wasserdichten Spant ein rother Strich von 50 mm Breite und 400 mm 
Länge anzubringen und in Augenhöhe auf dunkelblauem Grunde mit weissen, 

W. Sp. 15 

10 cm hohen Buchstaben, z. B. 9 > , zu bezeichnen. Der Pfeil muss 

stets nach dem Vorschiff, d. h. nach den höheren Spantennummern, ge- 
richtet sein. 

Schotten. Die wasserdichten Querschotten erhalten in jedem Deck 
und im Raum auf jeder Seite ihre Bezeichnung auf dunkelblauem Felde 
mit weisser Schrift von 10 cm Höhe, z. B. — Schott 18 — . 

Diejenigen Schotten, welche nicht bis an das Batteriedeck reichen, 
werden im letzteren dadurch bezeichnet, dass die Marken für die zu- 
gehörigen wasserdichten Spanten den Zusatz „ Schott “ erhalten; dasselbe 
gilt für Schotten, welche nicht bis in das Zwischendeck reichen. 

Stebt das Schott nicht auf einem wasserdichten Spant, so sind an 
den Bordwänden derjenigen Decks, in welche es nicht hineinragt, rothe 
Striche von 50 mm Breite und 400 mm Länge anzubringen und durch die 
oben specificirte Schrift mit „Schott“ zu bezeichnen, welchem Wort die 
Spantennummer zu folgen hat. 

Abtheilungen. Die von wasserdichten Querschotten begrenzten, 
unterhalb des Zwischendecks liegenden und zur Stauung oder für maschi- 
nelle Zwecke benutzten Abtheilungen sind zur Bezeichnung mit römischen 
Zahlen, welche von hinten anzufangen haben, zu versehen. Diese Be- 
zeichnungen sind im Raum und in den Decks an jeder Bordseite, unter 
Angabe der Spantennummern, zwischen denen die betreffende Abtheilung 
liegt, anzubringen. Zur Trennung der beiden Spantennummern dient ein 
Pfeil, welcher nach dem Vorschiff, d. h. nach der höheren Spantennummer 
zeigt, so dass z. B. die volle Bezeichnung einer Abtheilung lautet: 
auf Backbord: Abtheilung III Sp. 5 9 > 11, 

auf Steuerbord: Abtheilung 111 Sp. 11 3> > 5. 
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Die unbenutzten Zellen im Doppelboden und oberhalb des wasser- 
dichten Längsspants erhalten keine fortlaufenden Bezeichnungen, da die- 
selben mit Hülfe der Lenztafel und den oben bezeichneten Marken an 
Bord leicht zu unterscheiden und aufzufinden sind. 

Handlenzpumpen (Schiffspumpen). Die Handlenzpumpen sind, 
von hinten anfangend, mit grossen lateinischen Buchstaben derart zu be- 
zeichnen, dass der betreffende Buchstabe sowohl auf dem Deckel der 
Pumpe als auch auf allen Zubehörstücken zu derselben auzubringen ist. 
z. B. Pumpe B. Auf der Saugeplatte jeder Pumpe sind die Saugerobre 
mit dem Buchstaben der Pumpe und einem Index z. B. — C. 3 — zu 
versehen. Diese Bezeichnungen müssen mit denen in der Leuztafel und 
iu den Zeichnungen übereinstimmen.*) 

Die übrigen, nicht zur eigentlichen Drainage gehörenden Ilandpumpec 
sind mit abgekürzten Bezeichnungen zu versehen, welche den Haupt- 
gebrauchszweck derselben angeben.**) 

Bei den Kombüsenpumpen genügt die Bezeichnung: Frischte. bezw. 
Seew., wenn dieselben sich innerhalb des Kochhauses befinden. Die 

Saugeplatten dieser Pumpen erhalten analog 
denen der Lenzpumpen auf halbrunden 
Schildern abgekürzte Bezeichnungen des 
Zweckes.***) 

Deck Verschraubungen der Frisch wasser- 
pumpen werden ebenfalls bezeichnet. f) 

Deckverschraubungen. Die Deck- 
verschraubungen sind sämmtlich derart ein- 
zurichten, dass die zugehörigen Ventile u.s.w. 
beim Rechtsherumdrehen geöffnet werden. 

Die Schlüssel zu allen Deckverschrau- 
bungen müssen untereinander genau über- 
einstimmen, ebenso die Schlüesel zu den 
Deckeln unter sich. Alle Deckverschraubungen müssen ohne "Weiteres 
erkennen lassen, ob bezw. wie weit das zugehörige Ventil u. s. w. ge- 
öffnet ist. +t) 

Die Deckverschraubungen erhalten auf den Deckeln Nummern, deren 
Zählung im Zwischendeck hinten beginnt, sich durch das Zwischendeck 
hindurch nach vorn und alsdann von hinten im Batteriedeck bis nach 
vorn fortsetzt. 

*) C. 3 Abtheilung II bedeutet, dass das Kohr 3 der Pumpe C aus Abthei 
Inng II saugt. 

D. 4 Doppelboden Sp. 5— ft bedeutet, dass das Rohr 4 der Pumpe I) aus 
dem Doppelboden Abtheilung zwischen Spant 5 und 8 saugt. 

A. 5 Aus See Kini/st. A. bedeutet, dass das Rohr 6 der Pumpe A ans 
See saugt. 

**) z. B. Frischte, p. oder Iiadek. p.. Closet p. u. s. w. 

***) z. B. Aussenh. St. H. oder Wassrrlast giebt an, von wo das Rohr saugt. 

t) x. B. Frischte. St. II. 

ft) Dies wird dadurch kenntlich, dass der Deckel der Verschraubung sieh 
nicht au (schrauben lässt, sobald das Ventil geöffnet ist, da dann die Schrauben 
Spindel desselben nach oben herausragt. 
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Ausgeschlossen von der Numerirung sind diejenigen Verschraubungen, 
welche weder zur eigentlichen Drainage, noch zu den Fluth- oder Feuer- 
löscheinrichtungen gehören, so dass also nur solche Verschraubungen 
Nummern erhalten, bei deren Gebrauch Gefahr im Verzüge sein kann. 

Die Bezeichnungen der Deckverschraubungen sind, wie in Ab- 
bild. 220 ersichtlich, in einer in üblicher Weise aus grossen und 
kleinen Buchstaben gemischten Schrift auf bogenförmigen Schildern, die 
anschliessend an die Form der Verschraubungen in das Deck einzulassen 
sind, anzubringen.*) 

Die Deckverschraubuugen für wasserdichte Thüren, welche von 
Deck aus bewegt werden, haben ihre besondere Bezeichnung. 

*) Die Bezeichnung der Deckverschranbungen ist z. B. wie nachstehend : 

A. Drainage ventile. 

1. Schieber an den Enden des Hauptdrainagerohres: 

(Nummer) .?. — II. D. R. Schleuse — Ahth. II. 

2. Ventile oder Schieber an den Drainagerohretutzen: 

0 — D. R. Stutzen — Ahth. III. 

3. Ventile oder Schieber an den Zweigdrainagerohren: 

5 — Zweig D. R. — Sp. 5—9. 

4. Schleusenschieber an wasserdichten Spanten im Doppelbodcu: 

8 — Schleuse i. Doppelliod. — Sp. 7. 

5. Schleusenschicber an wasserdichten Spanten oberhalb des wasserdichten 
Ijingsspantes: 

2 — Schleuse über wasserd. Längssp. — Sp. 21. 

6. Sehleusenschieber an wasserdichten Querschotten: 

15 — Schottschleuse — Sp. 10. 

1 . Schleusenschieber an Kohlenbunkerschotten : 

24 — Rohlenhunkerschleuse. 

8. Sehleusenschieber oder Ventile in Plattformen: 

33 — Plattformschleuse. 

9. Ventile im inneren Boden: 

16 — Ventil im inneren Bod. 

B. Seeventile und Höhne zum Unterwassersetzen. 

1. Kingstonventile. Die zu den Handlenzpumpen (Schiffspumpen) ge- 
hörigen Kingstonventile sind mit der laufenden Nummer sowie mit dem Buch- 
staben der betreffenden Pnmpe zu bezeichnen : 

14 — Ringst. 1). 

Die übrigen sind mit abgekürzten Bezeichnungen zu versehen, welche auf 
den Gebrauchszweck hinweisen. Nummern erhalten letztere nur für den Fall, 
dass sie zum Finthen dienen oder einer Deckwaschpumpe angehören, welche 
gleichzeitig Feuerspritze ist. z. B.: 

15 — Ringst, f. Decktcaschp. 

Ringst, f. Closet u. Radele, p. 

16 — Ringst, z. Fluthen. 

2. Seeventil für das dritte Saugerohr der Pumpe C: 

15 — Seevent. C. 3 — Ringst. C. 

3. Seeventil für Flnthrohrc, welche sich an das Kingstonventil B an- 
schliessen : 

12 — Seevent. z. Fluthen — Ringst. B. 

4. Sicherheitshahn oder Fluthvcntil für die vordere Granatkammer: 

21 — Fluthvent. vord. Granatk. — Ringst. C. 
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Mcssin gschilder zur Erleichterung des Auffiudens der 
Deckverschraubungen. Zur Erleichterung des Auffindens der Deck- 
verschraubungen an Bord ist in dem Deck, in welchem sich eine Deck- 
verschraubung befindet, an der Bordseite, nach welcher letztere von der 
Mittellinie aus liegt und in demselben Spantzwischenraum, wenn möglich 
in Augenhöhe, ein Messingschild anzubringen, auf welchem sich in ver- 
tiefter und geschwärzter Schrift die folgenden Angaben befinden : 

1. die Nummer der Deck Verschraubung; 

2. die Bezeichnung derselben, wie sie oben angegeben ist; 

3. die Distanz in Metern, um welche die Deckverschraubung weiter 
nach der Mittellinie liegt als das Schild. 

Die Aufschrift eines solchen Schildes würde z. B. lauten: 


44. 

Schotttchletue Sp. Hl. 
1.73 nt. 


Die verschiedenen Grössen der Schiffspumpen werden nach dem 
Kolbendurchmesser angegeben, also als 23 cm, lö cm, 14 cm und 1 1 cm 
Pumpen. 

Bei der grossen Wichtigkeit, welche die richtige Verwerthung und 
Benutzung des Drainage- und Pumpensystems für die Sicherheit des 
Schiffes hat, ist es uothwendig, das Personal an Bord so eingehend wie 
möglich über die Funktionen dieses Systems zu unterrichten. Zu dem 
Zweck werden bei der Indienststellung eines Schiffes Zeichnungen und 
Beschreibungen desselben an Bord mitgegeben, aus welcheu alle die für 
das betreffende Schiff getroffenen Einrichtungen zu ersehen sind. 

Die in Leinwand in Buchform gebundenen Exemplare sind zum 
Handgebrauch für Offiziere und Deckoffiziere bestimmt. 

Um weiterhin eine leichte Uebersichtlichkeit über die für die Sicher- 
heit des Schiffes in erster Reihe in Frage kommenden Rohrleitungen 
zwecks einer schnelleren Orientirung zu schaffen, sind die an Bord be- 

5. Sicherheitshahn oder Fluthventil für die. hintere Pulverkammer: 

17 — Fluthvent. bint. Pulverk. — Kingst. D. 

6. Sicherheitshahn oder Fluthventil für den Spiritusranm : 

1 — Flutbrent. Spiritusr. — Fingst. E. 

7. Ablassventil für vordere Granntkammer: 

31 — Ablassvent. vord. Oranatk. etc. 

C. Peil roh re. 

1. Pcilrohre für Abtheilnng III: 

7 _ Peilr. — Abth. III. 

2. Peilrohr für die Zelle im Doppelboden zwischen Spant 5 und Spant 8: 

.9 — Peilr. Doppelb. — Sp. 5 — 8. 

3. Peilrohr für die Zelle oberhalb des wasserdichten Längsspantos zwischen 
Spant 6 und Spant 8: 

11 — Peilr. üb. trauten!. Liingsp. — Sp. 5 — 8. 
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findlichen Rohrleitungen mit den in den Schiffsplänen angegebenen ent- 
sprechenden Leitungen übereinstimmend angestrichen. Vergl. Kapitel XU. 

6. Abschnitt. 

4. Abschnitt. Die Feuerlösoheinrichtungen. 

Für die Feuerlöscheinrichtung wird allgemein bei den grösseren 
Schiffen eine aus Kupfer hergestellte Rohrleitung unter dem Panzerdeck 
(und zwar im Mittelgang, wenn ein solcher vorhanden), oder, falls ein 
Panzerdeck fehlt, unter der Wasserlinie durch das Schiff entlang geführt. 

Dieses Feuerlöschrohr wird zur Schaffung einer grösseren Betriebs- 
fähigkeit durch Absperrschieber in einzelne, selbständig betriebsfähige 
Theile gctheilt, so dass einzelne Theile des Rohrs ausgeschaltet werden 
können. Jeder dieser Theile ist mit einem Sicherheitsventil für 6 kg 
Ueberdruck und mit einem Ueberlaufrohr versehen, das gewöhnlich uach 
aussenbords mündet 

Aus dem Feuerlöschrohr werden mittelst Steigerohre die Feuerlösch- 
schläuche und in einigen Fällen auch die unter Druck stehenden Spül- 
wasserbehälter bezw. die Spülwasserleitung gespeist Die Steigerohre 
können durch Ventile oder Schieber, die unter Panzerschutz oder, wo ein 
solcher fehlt, nnter der Wasserlinie liegen müssen, von dem Feuerlöschrohr 
abgesperrt werden. 

Das Feuerlöschrohr erhält ferner auch unter dem Panzerdeck oder 
unter Wasserschutz Stutzen zum Anschrauben von Schläuchen für das 
Feuerlöschen in den unteren Räumen und als Reserve für die über diesem 
Deck den Verletzungen durch feindliches Feuer ausgesetzten Steigerohre. 

Diese Rohrstutzen müssen möglichst in der Nähe von Niedergängen, 

Luken und dergleichen angebracht werden. 

Bei kleineren Schiffen fällt häufig die Hauptrohrleitung fort, und es 
sind statt dessen von den einzelnen, zum Feuerlöschen bestimmten Pumpen 
direkte Steigrohre nach den oberen Decks geführt und hier mit den 
Stutzen zum Anschlägen der Schläuche versehen. 

Alle zur Anbringung von Schläuchen für Feuerlöschzwecke bestimmten 
Rohre werden für die in der Kaiserlichen Marine gebräuchlichen Zulauf- 
schen Schlauchverschraubungen hergerichtet. Die Schläuche haben einen 
Durchmesser von 45 mm. 

Zur Speisung der Feuerlöscheinrichtung dienen die Stonespumpen, die An^»ohio«sene 
Dampfspüipumpe, vergl. das später über diese Pumpe Gesagte, und die mpen ' 
Reservedampfspeisepumpen. 

5. Abschnitt. Die Befluthungseinriehtungen. 

Für die Befluthungseinriehtungen gelten in der Kaiserlichen Marine 
im Wesentlichen folgende Vorschriften: wuuersehen. 

1. Alle Muuitionskammern sind zum Unterwassersetzen (Befluthen) 
einzurichten. 

2. Diese Einrichtungen sind so bemessen uud angeordnet, dass alle 
Munitionskammern, die in ein und derselben wasserdichten Abtheilung 

Handbuch der Seemannachaft. I. 3. Aufl. 23 
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i. Natürlich? 
Befluthung. 


b. Künstliche 
Bertnthung. 


c. Gemischte 
Befluthung. 



liegen, sowie diejenigen, die in den benachbarten Abtheilungen liegen 
und an die Begrenzungsschotte der Abtheilung anstossen, nach Maassgabe 
des unter 4 und 5 Gesagten gleichzeitig befluthet werden können. 

3. Hinsichtlich der Art der Befluthung gilt Folgendes: 

Tiefliegende Munitionskammern, deren oberste Munitionslage 1,5 m 

oder tiefer unter der C. W. L. liegt, werden durch Bodenventile unmittelbar 
befluthet 

Hochliegende Munitionskammern, deren oberste Munitionslage weniger 
als 1,5 m unter der C. W. L. oder auch über derselben liegt, werden 
durch Dampfpumpen befluthet 

Hochliegende Munitionskammern, zu deren Befluthung nach Maass- 
gabe des unter 2 Gesagten die Leistungsfähigkeit sämmtlicher verfügbaren 
Dampfpumpen nicht ausreicht, erhalten ausser der künstlichen BefluthungB- 
einrichtung noch Anschluss an ßodenventiie. 

4. Unter Fluthraum einer Munitionskammer versteht man den Raum- 
inhalt, dem die zum vollkommenen Unterwassersetzen erforderliche 
Wassermenge entspricht 

5. Die Fluthvorrichtungen jeder Munitionskammer sind so bemessen, 
dass der Fluthraum der Kammer in einer Viertelstunde mit Wasser gefüllt 
werden kann, und so eingerichtet, dass die gesammte Munition gleich bei 
Beginn der Befluthung möglichst gleichmässig benetzt wird. Zu diesem 
Zweck sind bei natürlicher und bei künstlicher Befluthung die Fluthrohre 
über der obersten Munitionslage in die Munitionskammer geführt und 
innerhalb derselben wird die Vertheilung des Wassers durch horizontale, 
durchbohrte oder geschlitzte Rohre und Brausen bewirkt Bei gemischter 
Befluthung ist nur die von deu Dampfpumpen gespeiste Fluthleitung in 
der beschriebenen Weise eingerichtet; das an das Bodenventil ange- 
gcschlossene Flutbrohr soll dagegen in den Fussboden der Kammer 
münden, um das Auffüllen derselben zu beschleunigen. 

ti. Für die natürliche Befluthung sind besondere Bodenventile an- 
gebracht. 

7. Um möglichst wenig Löcher in dem Schiffsboden anbringen zu 
müssen, werden so viel Munitionskammern an ein und dasselbe Boden- 
ventil angeschlossen, als mit Rücksicht auf die Abmessungen des Boden- 
ventils und die zweckmässige Anordnung der Fluthrohre zulässig erscheint 

8. Im Allgemeinen werden nur solche Munitionskammern an ein und 
dasselbe Bodenventil angescblossen, die nach dem unter 2 Gesagten gleich- 
zeitig befluthet werden müssen. 

Die Fluthrohre der einzelnen Kammern werden entweder unmittelbar 
an das Bodenventil angeschlossen, oder es wird ein gemeinschaftliches 
Fluthrohr für mehrere Kammern angeordnet, von dem in der Nähe der 
einzelnen Kammern deren Fluthrohre abzweigen. 

9. In Ausnahmefällen sind, wenn hierdurch wesentliche Verein- 
fachungen erzielt werden können, ausser den unter 8 erwähnten Munitions- 
kammern auch noch weiter entfernt gelegene Kammern an dasselbe Boden- 
ventil angeschlosscn. 
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10. Die Berechnung des für eine Munitionskammer erforderlichen 
Flutbrohrquerschnitts erfolgt nach folgender Formel: 

_ Q 

q — 18 Ö00 |/'h 

Die Ableitung der Formel ist die folgende: 

Bezeichnet A die zum Volllaufen erforderliche Zeit in Sekunden (in 
diesem Falle A = 15 x 60 = 900), g die Beschleunigung durch die Schwer- 
kraft in Centimetern = 981, c den Widerstandskoefficienten = 0,4, so ist: 


A = 


Q 


cq | 2gH ’ 1 cA 


Q 

■Vagj'H’ 


0,4 - 900)' 1962] H 


Q . 

1Ö948 ] H 


Hierin bedeutet: 

q den freien Rohrquerschnitt in qcm, 

Q den nach Abschnitt 4 ermittelten Fluthraum in cbcm, 

H den Abstand der Fluthrohrmündung in der Munitionskammer 
von der C. W. L. in cm. 

Jm Allgemeinen kommen Rohre von nachstehendem Durchmesser zur 
Verwendung: 

6,5. 8. 10. 12. 14. 16. 18. 22 cm. 

11. Jedes Fluthrohr erhält dicht am Bodenventil ein Absperrventil und 
ein im Allgemeinen in der Nähe der Einströmungsöffnung der Munitions- 
kammer liegendes Fluthventil. Das Fluthventil wird ausnahmsweise auch 
in grösserer Entfernung von der Munitionskammer angeordnet, wenn 
dadurch die Führung des Gestänges wesentlich vereinfacht wird oder 
sonstige wesentliche Vortheile erreicht werden. 

12. Die Bewegungsvorrichtungen der Boden-, Absperr- und Fluthventile 
sind wenigstens bis zu dem ersten oberhalb der C. W. L. liegenden Deck 
geführt. Die zugehörigen Deckverschraubungen sind mit einem Schloss 
versehen. 

Die Rohrleitungen erhalten Entwässerungshähne. Rohre und Gestänge 
sind wasserdicht durch die Munitionskammerwände hindurchgefübrt. 

13. Es ist bei allen Munitionskammern dafür gesorgt, dass die Luft 
während des Befluthens aus denselben leicht entweichen kann. Werden 
für diesen Zweck besondere Entlüftungsöffnungen in den Kammerwänden 
oder deren Decken erforderlich, so ist gesorgt, dass beim Volllaufen der 
Nachbarräume kein Wasser in die Munitionskammer eindringen kann. 

14. Für die künstliche Befluthung hoch gelegener Munitionskammern 
ist ein für alle gemeinsames Hauptfluthrohr vorgesehen. An dasselbe sind 
je nach Bedarf die Reserve-Dampfspeisepumpen, erforderlichenfalls auch 
die Spülpumpe durch besondere Druckrohre angeschlossen, für die au den 
Ventilkästen dieser Pumpen besondere Absperrventile vorgesehen sind. 

Von der Feuerlöschleitung ist das Hauptfluthrohr vollständig getrennt, 
damit im Feuerlöschrohr während des Befluthens hoch liegender Kammern 
stets der zum Spritzen erforderliche Ueberdruck erhalten bleibt. 

23 * 


Qrßsae der 
Rohre. 
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15. Der Querschnitt des Hauptfluthrohres wird so gewählt, dass die 
Wassergeschwindigkeit im ungünstigsten Falle nicht mehr als 5 m in der 
Sekunde beträgt. 

Das Rohr erhält Sicherheitsventile mit Ueberlaufrohren nach aussen- 
bords, die für 3 kg Ueberdruck pro Quadratcentimeter zu berechnen sind. 

16. Die von dem Hauptfluthrohr abzweigenden Fluthrohre der ein- 
zelnen Munitionskammern erhalten dicht am Hauptfluthrohr je eine Absperr- 
vorrichtung und möglichst nahe bei der Munitionskammer eine Fluth- 
vorrichtung, deren freie Oeffnung gleich dem Querschnitt des zugehörigen 
Fluthrohres ist Der letztere ist so gross, dass die Wassergescbwindigkeit 
6 m in der Sekunde nicht überschreitet. 

17. Die für die natürlichen Flutheinrichtungen unter 11, 12 und 13 
gegebenen Vorschriften haben auch für die Einrichtungen zur künstlichen 
Befluthung Gültigkeit. Um zu verhüten, dass die Munitionskammern bei 
ganzer Füllung durch den in den Fluthrohren herrschenden Ueberdruck 
leck gesprengt werden, sind die EutlüftungBÖffnungen hinreichend gross 
gemacht, oder es sind selbsttbätige Abschlussvorrichtungen an den Fluth- 
rohren vorgesehen. 

18. Für Munitionskammern, die gemischte Befluthung erhalten müssen, 
wird die von den Dampfpumpen gespeiste Flutheiurichtung nach Maass- 
gabe der Vorschriften unter 14 bis 17 ausgeführt 

Für die natürliche Flutheinrichtung dieser Kammern gelten die dies- 
bezüglichen Vorschriften. 

19. Das zur natürlichen Befluthung dienende Fluthrohr erhält am Boden- 
ventil ein Absperrventil. Es mündet im Fussboden der zugehörigen 
Munitionskammer und erhält dort ein Fluthvent.il, das als Rückflussventil 
ausgeführt und theilweise ausbalancirt ist, so dass es einerseits dem 
Eintritt des Wassers aus dem Fluthrohr nur geringen Widerstand bietet, 
andererseits sich selbstthätig schliesst, wenn das Wasserniveau in der 
Kammer dieselbe Höhe erreicht hat wie aussenbords. 

20. Der Querschnitt dieses Fluthrohres und seiner Ventile ist so be- 
messen, dass bei gleichzeitigem Betrieb beider ßefluthungsarten der Flutli- 
raum der Kammer in etwa einer Viertelstunde gefüllt werden kann, wenn 
das Schiff auf der Konstruktions -Wasserlinie schwimmt. 


0. Abschnitt. Anstrich der Rohrleitungen auf den Plänen 
und an Bord S. M. Schiffe. 

Um die verwickelten Pumpen- und Drainagerohrleitungen auf den 
Plänen sowohl wie auch an Bord möglichst übersichtlich zu machen, 
werden dieselben mit bestimmten Farben bezeichnet bezw. angestrichen. 
Hierbei gilt als Grundsatz, dass die Rohre, welche gleiches Wasser führen, 
mit derselben Farbe und in verschiedenen Farbentönen gestrichen werden. 

Das Nähere in dieser Beziehung enthält die nachstehende Zusammen- 
stellung. 
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Vorschrift für den Anstrich der Rohrleitungen auf den Pliinen und an Iiord 

S. M. Schiffe. 


Rohrleitungen 

auf den Plinen 

Anstrich 

an Bord 

1. Hauptlenzrohre. 
Zweigentwässerungsrohre, Ventilkästen 
und Oistemen der Hauptlenzrohre. 
Lenzsangerohre der Cirkulationspumpen. 

Hellblau. 

Hellblau. 

Innerhalb des Doppelbodens: 
Silikatfarbe. 

2. Hiilfslenzrohr, dessen Saugestutzen 
und Zweigrohre, sowie die anschliessen- 
den Saugerohre der Pumpen. (Direkte 
Pumpensaugerohre aus der Bilge und 
den Cisternen.) 

Dunkel- 

blau. 

(l’reussisch 

Blau.) 

Blau. 

(Ultramarin.) 

3. Lenzrohre für Unterwasser- 
panzerdeck nebst Anschlüssen. 

Dunkel- 

blau. 

(Preussisch 

Blau.) 

Blau. 

(Ultramarin.) 

4. Doppelbodenlenzrohr, dessen 
Saugestutzen, Zweigrohre sowie an- 
schliessende Pumpensangerohre. (Direkte 
Saugerohre ans dem Doppelboden.) 

Roth. 

(Carmin.) 

Roth (Bleimennige). 
Innerhalb des Doppel bodens : 
Silikatfarbe. 

6. Flu throhre fürnatiirlicheBefluthung, 
Spülrohre, Bodenventile, Pumpen- 
sangerohre ans See. 

Grün. 

Grün. 

(Oelfarbe, grüne.) 

6. Fluthrohre für künstliche Be- 
flutbnng, deren Zweig- und Ueber- 
iaufrobre, ungeschlossene Pnmpendruck- 
rohre. 

Grün 

mit 

schwarzen 

Murken. 

Grün. 

(Oelfarbe, grüne.) 
Zugleich für Rohrflanschen, 
Ventilgehäuse und Hähne. 
Schwarz. 

(Oelfarbe, schwarze.) 

Für Markirungsringe, deren 
Breite l'/j bis 2 und deren Ab- 
stand 6 bis 6 Rohrdurchmesser 
beträgt. 

7 . F en erlosch roh r, dessen Steigerohre, 
Zweig- und Ueberlaufrohre sowie an- 
geschiossene Pumpendruckrohre. 

Grau. 

Grau. 

8. See wasserleitu ng mit Zweigrohren 
Für Spül-, Kloset- und Badezwecke. 

Gelb 

mit grünen 
Marken. 

Gelb (Oelfarbe, gelbe. Masten). 
Rohrflanschen, Ventilgehäuse 
und Hähne. 

Grün. (Oelfarbe, grüne.: 

9. Badeleitung u. 8. w. 

Speisewasser für Bade- u. s. w. Zwecke. 

Gelb 

mit rothen 
Marken 

Gelb (Oelfarbe, gelbe Masten). 
Rohrflanschen , Ventilgehäuse 
und Hähne. 

Roth. (Bleimennige.) 

10. Trinkwasserleitung und Kalt- 
wasserleitung nebst Anschlüssen und 
Zweigrohren. 

Gelb. 

Gelb. 

(Oelfarbe, gelbe, Masten.) 

11. Sonstige nebensächliche Rohre. 

Hellbraun. 

Hellbraun. 

12. Peilrohre. 

Sch wart. 

I 

Schwarz. 

(Oelfarbe, schwarze.) 
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7. Abschnitt. Die Schiflfeboote. 


Jedes Schiff ist mit einer Anzahl von Booten ausgerüstet, welche die 
verschiedenartigsten Anforderungen zu erfüllen im Stande sein sollen. 
Dieselben dienen nämlich: zum Verkehr der Besatzung mit dem Lande 
oder anderen Schiffen, zur Beschaffung von Material, Wasser, Pro- 
viant u. s. w., zum Ausfahren von Ankern und Trossen, zum Auffischen 
über Bord gefallener Menschen oder Gegenstände, zur Ausbildung der 
Mannschaft im Rudern und Segeln, als Rettungsmittel für die Besatzung 
bei Scbiffsunfällcn, bei Landungszwecken zum Aus- und Einschiffen des 
Landungskorps, zum Auslothen unbekannter Fahrstrassen, zur Herstellung 
von Sperren u. s. w. 

Da zur Erfüllung dieser verschiedenen Zwecke theilweise ganz ver- 
schiedenartige Rücksichten und Anforderungen maassgebend sein müssen, 
so ergiobt sich ohne Weiteres die Nothwendigkeit verschiedener Boots- 
klassen oder Gattungen. Von einem guten Schiffsboot ist im Allgemeinen 
zu verlangen, dass es einmal eine grosse Seefähigkeit besitzt, um möglichst 
lange verwendungsfähig zu bleiben, dass es ferner bei genügender Festig- 
keit seines Verbandes möglichst leicht ist, um ohne zu grosse Mühe aus- 
und eingesetzt werden zu können, dass es sich leicht durch Riemen oder 
Segel fortbewegen lässt und dass es schliesslich seiner Bemannung einen 
für die verschiedenen Verwendungszwecke ausreichenden Schutz gewährt. 
Die Dampfbeiboote und Motorboote sollen ausserdem bei möglichst grosser 
Fahrtgeschwindigkeit den grösstmöglicben Aktionsradius erhalten. 


2. EtnthellBBfr 
der Boote. 


Ab* 

messBügeii, 
Gewicht nnd 
TrarfBhigkelt 
der Boote. 


Die in der Kaiserlichen Marine zur Verwendung kommenden Boote 
werden ihrer Gattung bezw. Grösse nach eingetheilt in Dampfbeiboote. 
Motorboote, Barkassen, Pinnassen, Kutter, Gigs, Jollen, Dingis, Walfisch- 
boote und Beiboote für Torpedoboote. Die Dampf beiboote und Motor- 
boote werden durch Maschinen, die übrigen Boote durch Riemen bezw. 
Segel fortbewegt. Um sowohl grössere als kleinere Schiffe und Fahr- 
zeuge jederzeit mit passenden Booten ausrüsten zu können, werden 
sämmtlicbe voraufgeführten Klassen mit Ausnahme der Dingis, Walfisch- 
boote und Beiboote für Torpedoboote in verschiedenen Grössen angefertigt. 

Die Abmessungen der in der Kaiserlichen Marine gebräuchlichen 
Boote, ihr Gewicht, die Anzahl der Riemen, mit welchen sie ausgerüstet 
sind, sowie einige die Tragfähigkeit derselben betreffenden Angaben ergeben 
sich aus nebenstehender Tabelle. 


noete der Mit Bezug auf die Bauart der Boote unterscheidet man Diagonal- 
boote, Klinkerboote und Krawelboote. 

Der Bootskörper besteht im Wesentlichen aus dem Kiel, dem Vor- 
steven, dem Hintersteven mit dem Spiegel (bei Booten mit breitem Heck), 
dem Dollbord (oberster Plankengang), den Spanten und den die Aussen- 
baut bildenden Planken. 


Zur inneren Einrichtung eines Bootes gehören die Duchtwegerung 
mit den auf ihr ruhenden Duchten, das Bodengarnier, die Heissbolzen 
mit den Heissstroppen und die Fussleisten. 
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Angabe Aber Abmessungen, Gewicht und Tragfllhigkelt der Boote. 
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Länge 

Breite 

HCho 

1 

Dampfbeiboot No. A 

10,00 

3,12 

1,40 


15 600 

36 



2 

„ - i 

10,00 

2,08 

1,27 

— 

8 22« 

25 

3 000 

2 000 

3 

, ii 

9.00 

2,48 

1,20 

— 

«107 

20 

2 200 

1 600 

4 

» , in 

8,00 

2,24 

1,07 

— 

4 627 

14 

1 500 

1 000 

5 

Motorboot No. IT 

8,60 

2,10 

0,82 


— 


— 

— 

6 

. . in 

8,00 

2,10 

0,82 

— 

— 

— 

— 

— 

7 

Barkasse No. 0 

14,00 

3,00 

MO 

18 

0 623 

— 

— 

— 

8 

. . I 

13.00 

3,40 

1,19 

18 

6 394 

100 

11 000 

7 500 

9 

. . H 

12,00 

3.16 

1,12 

lfi 

4 060 

90 

10 000 

« 760 

10 

. , in 

11,00 

2,90 

1.07 

10 

4 176 

80 

0 000 

0000 

11 

, iv 

10,00 

2,80 

1,00 

12 

3 304 

70 

8 000 

5 260 


Pinnasse No. 0 

11,00 

2,05 

1,07 

— 

— 

— 

— 

— 

13 

. » 1 

1 0,00 

2.80 

1.05 

12 

3 207 

«2 

7 000 

1 060 

14 

. , n 

9,60 

2.06 

1,02 

12 

2 982 

50 

0 000 

4 200 

16 

Kutter No. 0 

10,00 

2.50 

0,92 

11 

2 206 

61 

«000 

1 600 

10 

, . I 

9,00 

2.26 

0,87 

12 

2 047 

12 

4 600 

3 150 

17 

. . II 

8,60 

2,10 

0.82 

10 

1 787 

35 

1 000 

2 025 

18 

» . HI 

8,00 

2,10 

0,82 

10 

1 614 

30 

3 500 

2 260 

!9 

. „ iv 

7,60 

2,00 

0,77 

8 

1 330 

28 

8 000 

2 100 

20 

Gig No. I 

10,00 

1,90 

0,77 

8 

1 093 

10 

1 300 

1 100 

21 

„ . u 

0,30 

1,84 

0,77 

8 

042 

14 

1 200 

i oon 

22 

. . HI**' 

8.00 

1,77 

0.70 

8 

727 

11 

900 

800 

23 

Jolle No. I 

0.00 

1,90 

0,77 

0 

080 

20 

2 200 

1 600 

24 

. . II 

6,60 

1,80 

0,72 

4 

«61 

10 

1 «0O 

1 100 

2 -'. 

Dingi 

3,00 

1,30 

0,65 

2 

216 

3—4 

050 

375 

20 

Walflaobboot 

7,64 

1,90 

0,73 

— 

— 

— 


— 

27 

Beiboot für Torpedo 










boote 

8,81 

1,29 

0,47 

2 






Länge = Länge über Steven; Breite — grösste Breite auf den Planken; 
Höbe ™ Höbe von Oberkante Dollbord bis Anssenkante Sponung. 

*) Ausser der Besatzung. 

**) Gig »oll in Wegfall kommen. 
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Die Duchten sind die Sitzbänke für die Besatzung. Ihre Zahl ist 
abhängig Ton der Anzahl der Riemen, mit welchen das Boot ausgerüstet 
werden soll. Einzelne Duchten, die sogenannten Segelduchten, dienen 
ausserdem zur Befestigung der Masten. 

Das Bodengarnier ist ein auf dem Boden des Bootes liegender aus 
dünnen Brettern und Leisten hergestellter Belag, welcher den Zweck hat, 
eine Schonung der Spanten und der Aussenhaut zu vermitteln. 

Die Heissbolzen dienen zum Einhaken der das Aufheissen und Fieren 
der Boote vermittelnden Heissstroppen. 

Die Fussleisten liegen quer zutn Kiel auf dem Boden des Bootes und 
haben den Zweck, den Füssen der rudernden Mannschaft als Stützpunkt 
zu dienen. 





ftfagona lboot«. 



Hinsichtlich der drei verschiedenen Bauarten für Boote ist Folgendes 
zu bemerken: 

Bei Diagonalbooten (Abbild. 221) besteht die Aussenhaut aus 
zwei Plankenlagen. Letztere sind entweder so augeordnet, dass die ein- 
zelnen Gänge in einem Winkel von etwa 45° zum Kiel geneigt sind untl 
sich gegenseitig ungefähr rechtwinklig kreuzen oder dass nur die innere 
Lage die vorgenannte Neigung hat und die äussere in der Längsrichtung 
des Bootes verläuft. Beide Lagen werden durch kupferne Gatnägel mit- 
einander verbunden. Zwischen denselben liegt behufs Herstellung der 
Wasserdichtigkeit eine mit Theer durchtränkte Schicht aus Papier, Lein- 
wand oder Filz. Spanten sind nur vereinzelt, und zwar nur in Gestalt 
von quer über den Boden des Bootes reichenden Bodenwrnngen vorhanden. 
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Die Klinkerboote (Abbild. 222) haben als Aussenhaut eine ein- 
fache Plankenlage, und zwar greifen die einzelnen Gänge um einen 
geringen Theil ihrer Breite übereinander, indem jede Planke mit ihrer 
unteren Kante die Oberkante der unter ihr liegenden Planke überlappt 
Die übereinanderliegenden Plankentheile werden durch kupferne Gatnägel 
miteinander -verbunden. Zur Erzielung der Wasserdichtigkeit dienen 
ebenso wie bei den Diagonalbooten zwischengelegte Streifen von weissem 
Flanell. Die Spanten eines Kinkerbootes sind dünne, der inneren Form 
des Bootes entsprechend gebogene Hölzer, die an dem Kiel und den 
einzelnen Plankengängen durch kupferne Gatnägel befestigt werden. 
Zwischen den Spanten und dem unteren Theil jeder Plankenreihe befinden 
sich dreieckige Hohlräume. 

Die Krawelboote (Abbild. 223) haben ebenfalls nur eine Planken- 
lage, jedoch stossen bei ihnen die einzelnen Gänge ähnlich wie bei einem 
hölzernen Schiff stumpf aufeinander. Die Krawelboote haben also ebenso 
wie die Diagonalboote eine vollständig glatte äussere Fläche. Die Wasser- 
dichtigkeit wird durch Eintreiben von Dichtungsmaterial in die zwischen 
den Planken befindlichen Fugen hergestellt. 

Die Diagonalboote sind vermöge ihrer eigenartigen Aussenbaut- 
konstruktion die festesten und widerstandsfähigsten Boote, besitzen aber 
trotzdem ein im Verhältniss zu ihrer Grösse nur mässiges Gewicht. Sie 
haben ferner den Vortheil, dass sich kleinere Beschädigungen sehr leicht 
ausbessern lassen, indem das Einsetzen von Flicken bezw. das Einziehen 
neuer Planken ohne Schwierigkeiten mit Bordmitteln vorgenommen 
werden kann. 

Die Klinkerboote sind infolge der Befestigung der einzelnen Planken- 
gänge aneinander ebenfalls sehr fest und widerstandsfällig. Als Nach- 
theil der Klinkerboote ist zu nennen, dass die Ausbesserung selbst 
kleiner Leckagen sich ziemlich schwierig und umfangreich gestaltet. Da 
nämlich die Planken auf den Spanten nicht vollständig aufliegen, letztere 
ausserdem nur eine sehr geringe Stärke haben, so ist das Einsetzen von 
Flicken in den meisten Fällen nicht möglich, vielmehr muss eine be- 
schädigte Planke in der Regel vollständig entfernt und durch eine neue 
Planke ersetzt werden. 

Krawelboote sind im Allgemeinen etwas schwerer wie Klinkerboote, 
weil sowohl die Spanten als auch die Planken eine grössere Material- 
stärke besitzen müssen, die Spanten, um eine genügende Befestigung 
der Planken, letztere, um eine genügende Abdichtung der Nähte zu er- 
möglichen. 

Eine bestimmte Regel für die Anzahl und Art der einem Kriegs- 
schiffe mitzugebenden Boote lässt sich nicht aufstellen, auch ist ein Ver- 
gleich mit den Normen, welche in dieser Hinsicht für Handelsschiffe 
aufgestellt worden sind, nicht möglich, da beide Schiffsarten durchaus 
verschiedene Zwecke verfolgen. Im Allgemeinen lässt sich jedoch be- 
haupten, dass ein Kriegsschiff der Neuzeit infolge der grossen Schwimm- 
fähigkeit, die ihm als Mittel zur Erfüllung seiner besonderen Zwecke von 
vornherein gegeben wird, nicht soviel Boote zu haben braucht, dass die 
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gesamtste Besatzung darin untergebracht werden kann. Ausserdem ist 
auch der zur Unterbringung von Booten zur Verfügung stehende Raum 
wegen der grossen Anzahl von Hülfsmaschinen und der sonstigen viel- 
seitigen Einrichtungen zur Bedienung und Erhaltung der eigentlichen 
Zwecke als Kriegsschiff so beschränkt, dass im Allgemeinen nur die für 
die allgemeinen Verkehrszwecke nothwendigsten Boote Platz finden können, 
b ii»ndfis»chi«t. Bei den Handelsschiffen wird die Anzahl und die Grösse der Boote 
durch die Vorschriften der verschiedenen Schiflfsklassifikations- Gesell- 
schaften bestimmt. Für Deutschland gelten insbesondere die Vorschriften 
der Seeberufsgenossenschaft, auf welche auch die Bauvorschriften des 
Germanischen Lloyd, der deutschen Schiffsklassifikations-Gesellschaft. 
Bezug nehmen. 


Kapitel XII. 

EinriehtuiiB8B, welche besonderen Zwecken dienen. 

1. Abschnitt. Die Dampfbetriebseinrichtungen für die 
Hülfsmaschinen an Bord S. M. Schiffe. 

Bei der Dampfrohrleitung der Hauptdampfkessel unterscheidet mau 
die Hauptdampfrohrleitung und die Hülfsdampfrohrleitung. 

"•-“ft“# 0 »'- Man ordnet von den einzelnen Kesaelräumen vollständig getrennte 
Hauptdampfrohrleitungen nach den Maschinenräumen an, so dass also 
aus jedem Kesselraum ein Hauptdampfrohr bis zu den Maschinen geführt 
wird, an das sich die Dampfrohre der einzelnen in dem betreffenden 
Kesselraum befindlichen Dampfkessel anschliessen. 

Die beiden zu einer Schiffsseite gehörigen Leitungen führen in einen 
Ventilkasten (Gruppen- oder auch Wechselvenlilkasten genannt), an dem 
jede Leitung für sich durch ein Ventil absperrbar ist 

Die beiden Gruppenventilkasten sind unter sich wieder durch ein 
absperrbares Querrohr verbunden, von welchem sich die Hauptdampfrohre 
(unter Einschaltung von Wassersammlern und Hauptdampfabsperrventilen) 
nach den Hauptmaschinen abzweigen. 

Haifed&mpfrohr- Die Anordnung der Hülfsdampfrohrleitung, welche zum Betriebe der 
leitung. an g or( j befindlichen Hülfsmaschioen und Apparate (mit Ausnahme ein- 
zelner Maschinen, welche ihren Betriebsdampf nur aus der Hauptdampf- 
rohrleitung erhalten oder aus beiden Leitungen erhalten können) dient 
ist verschiedenartig. 

Bei den neuesten Linienschiffen z. B. ist die Anordnung derart, dass 
die Hauptdampfrohrleitungeu der beiden vordersten Kessel als Haupt- 
strang der Hülfsdampfrohrleitungen in den Kesselräumeu dienen. An 
diesen Hauptstrang sind zwei von den Cylinderkesseln angeschlossen 
durch ein besonderes Hülfsdampfabsperrventil. (Es sind hier drei Kessei- 
räume vorhanden, im hinteren 6 einfache Cylinderkessel, im mittleren 
und vorderen je 4 engrohrige Wasserrohrkessel). 
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Die Hauptstränge der Hülfsdampfrohrleitung in den Maschinenräumen 
zweigen von den Wechselventilkasten der Hauptdampfleitungen auf B. B. 
und St. B. ab und sind als Ringleitung ausgebildet. Ihre Verbindung 
mit den Wechsel ventilkasten ist derart absperrbar von den letzteren ein- 
gerichtet, dass der Dampf an diesen Wechselventilkasten vorbei aus dem 
Hauptstrang der Kesselräume in die RingleitUDg geführt werden kann. 

Von der Hülfsdampfrohrleitung sind abgezweigt die Rohrleitungen HnHtaMehinra. 
für die Hülfsmasehinen und Apparate des Schiffsbetriebes, mit Ausnahme 
der Rudermaschine, für die Dampfheizung, für die Cirkulationspumpen, 
für die Ventilationsmaschinen, für sämmtliche Darapfpumpen, für die 
kleinen Dampfmaschinen zum Drehen der Hauptmaschinen, für die Speise- 
wassererzeuger nebst Dampfpumpen und endlich für die Sirenen. 

Die Rudermaschine erhält ihren Betriebsdampf direkt aus der Haupt- a«der«»»chino. 
dampfrohrleitung und zwar sind wegen der Gefahr bei etwaiger Havarie 
an der Leitung zwei voneinander unabhängige Dampfzuleitungen nach den 
Rudermaschinen angelegt. 

Die Umsteuerungsmaschinen der Hauptmascbinen erhalten gleichfalls t'mstenenings- 
ihren Betriebsdampf nur aus der Hauptdampfrohrleitung. 

Für die Dampfpumpen der hydraulischen Geschützschwenkwerke, die 
ihren Betriebsdampf aus der Hülfsdampfrohrleitung entnehmen, wird " w er k" 
häufig, um die Havariegefahr zu vermindern, gleichfalls eine zweite 
Dampfzuleitung angelegt. 

Die Dampfzuleitungen für die Torpedoluftpumpen werden nicht an J^^kpampe 
die Leitungen anderer Hülfsmasehinen angeschlossen, sondern direkt von 
dem Hauptstrang der Hülfsdampfrohrleitung abgezweigt. 

Alle Abzweigungen von dem Hauptrohr der Hülfsdampfrohrleitung ^r P n^fsdimpf' 
sind, abgesehen von den Regulirabsperrventilen an den Hülfsmasehinen rohrleitung. 
und Apparaten, mit einem Absperrventil möglichst nahe am Gruppenrohr 
versehen. Soweit diese Ventile für die Absperrung von Zweigrohren nach 
den Hülfsmasehinen u. s. w. des Schiffsbetriebes bestimmt sind, müssen 
sie unterhalb der Wasserlinie oder unter Panzerschutz angebracht sein. 

Sämmtliche Ventile sind mit Einrichtungen versehen, welche ihren 
Zweck und ihre Stellung (ob offen oder geschlossen) kennzeichnen. 

Die Dampfabgangsrohre der Hülfsmasehinen (mit Ausnahme einzelner 
späterhin angeführter Hülfsmasehinen) vereinigen sich zu einem gemein- 
samen Dampfabgangsrohr oder, wenn dies zweckmässiger, zu Gruppen- 
rohren, welche nach den Kondensatoren und nach einem Dampfabgangsrohr 
der Sicherheitsventile, unter Einschaltung der erforderlichen Absperr- 
ventile, führen. 

Das Dampfabgangsrohr jeder Cirkulationspumpenmaschine wird in 
den bezüglichen Kondensator geleitet und ferner noch mit den Dampf- 
abgangsrohren der Sicherheitsventile eines Kesselraums verbunden. 

Die Dampfabgangsrohre der Dynamomaschinen haben unter Ein- 
schaltung der betreffenden Absperrvorrichtungen direkte Verbindung mit 
den Kondensatoren und einem Dampfabgangsrohr der Kesselsicherheits- 
ventile. 
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Die Dampfabgangsrohre sind an den einzelnen Hülfsmaschinen mit 
einem Absperrventil versehen. 

Durch Versuche ist festgestellt worden, dass beim Einlassen von 
Dampf in die Rohrleitungen nur dann gefahrbringende Schläge entstehen, 
wenn sich Wasser in denselben befindet. Es wird deshalb auf die Ent- 
wässerung der Dampfrohrleitungen, und im Besonderen der Hauptdampf- 
rohrleitungen, die grösste Sorgfalt verwendet 

Im Besonderen werden bei der Anlage der Dampfrohrleitungen 
wassersackähnliche Durchbiegungen möglichst vermieden. Wo derartige 
Krümmungen nicht umgangen werden können, werden Wassersaminler mit 
Wasserstandsglasapparaten eingeschaltet. 

Um Frischwasserverluste zu vermeiden, münden alle Entwässerungs- 
vorrichtuogen aus den Dampfcylindern, Wassersammlern, Dainpfrohr- 
leitunge» u. s. w. in die Kondensatoren oder in die Speisewasserbebälter. 

Die Entwässerung der kleinen Wassersammler in der Dampfzuleitung 
der Hülfsmaschinen wird in der Regel in das Dampfabgangsrohr der 
letzteren geführt. Die Wasserablassrohre der Dampfcylinder und Schieber- 
kasten der Hülfsmaschinen sind entweder auch iu das Dampfabgangsrobr 
oder durch eine besondere Entwässerungsleitung, welche nicht mit der 
Entwässerung der Dampfzuleitungsrohre vereinigt ist, nach den Konden- 
satoren geführt. Im letzteren Falle ist die Leitung au den Kondensatoren 
durch ein Rückschlagsicherheitsventil mit einem Speisewasserbehälter ver- 
bunden. 

Für die Bekleidung der Hülfsmaschinen und der Rohrleitungen gelten 
die in neuester Zeit aufgestellten Vorschriften über die Bekleidungen 
der Dampfkessel, Dampfrohre und Dampf führenden Ma- 
schinentheile S. M. Schiffe und Fahrzeuge, ausschliesslich der 
Torpedodivisions- und Torpedoboote. 

Nach diesen Bestimmungen sind als Bekleidungsmaterial für Dampf- 
kessel, Dampfrohre uud Dampf führende Maschinentheile nur Matratzen. 
Seile oder Bänder aus blauem Asbest, Korksteinplatten, Kesselfilz. Rudenicks 
imprägnirte Filzbekleidung und Pouplier’sche Masse und, wenn auf ein 
gutes Aussehen oder auf Beschädigungen durch Stösse u. s. w. Rücksicht 
genommen werden muss, als Abschluss Segeltuch oder verzinktes, dünnes 
Eisenblech oder Stahlblech anzuwenden. 

Die Ausführung der verschiedenen Bekleidungen richtet sich nach 
der Art der zu bekleidenden Theile, und es sind daher bestimmte Aus- 
führungsmethoden vorgeschrieben. 


2. Abschnitt. Die Dampfheizung. 

Sämmtliche Schiffe erhalten eine Dampfheizung, bei welcher Dampf 
von niedriger Spannung in Heizkörper von verschiedener Form und Grösse 
geführt wird, welche aus schlangenartig oder spiralförmig gebogenen Rohr- 
leitungen bestehen. Der Heizdampf wird, wie bei der Beschreibung der 
Dampfbetriebseinrichtungen für die Hülfsmaschinen erwähnt wurde, von 
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der Hülfsdampfrobrleitung entnommen. Ferner ist ein Anschluss an die 
Abdampfleitung der Verdampfer der Frisch Wassererzeugeranlage aus- 
geführt. 

Für die Anordnung der Heizanlagen bestehen bestimmte Vorschriften, 
von denen die hauptsächlichsten nachstehend wiedergegeben werden. 

Die Heizanlage erstreckt sich auf alle Wohnräume und Schlafräume , Jer 

für Offiziere, Deckoffizierkammern, Aufenthalts- und Schlafräume für die 
Mannschaft, Arbeitsräume, Werkstatt, Bureaus, Pantrics, Korridore, Laza- 
reth, Apotheke, Wellentunnel, Unterwassertorpedoräume, Badekammern, 
Arrestzellen, Klosets, Kartenhaus und Wäschetrockenräume. 

Im Allgemeinen sind alle vorgenannten Räume mit Heizkörpern ver- 
sehen, jedoch sind bei kleineren Räumen, welche in geheizten Decks 
liegen oder von den angrenzenden Räumen bereits hinreichend erwärmt 
werden, besondere Heizkörper nicht vorgesehen. 

Im Allgemeinen wird bei ihrer Anlage nach folgenden Gesichts- 
punkten verfahren: 

Alle Rohre führen wasserdicht durch die wasserdichten Schotten und 
durch die Decks. 

Durch die Heizanlage sollen folgende Temperaturen erzeugt und bei Er»srauns der 
einer Aussentemperatur von — 10° C. dauernd erhalten werden können: 

a) In den Salons, Messen, Kammern und Schlafräumen für Offiziere, 
Deckoffizierkammern, Bureaus, Lazaretben, Apotheken und Badekammern 
-+■ 15° C. 

b) In den Aufenthaltsräumen für die Mannschaft, Pantries, Arbeits- 
räumen, Werkstatt, Arrestzellen, Korridoren und im Kartenhaus -I- 10° C. 

c) In den Unterwassertorpedoräumen, Wellentunnels und Klosets 
+ 5° C. 

d> In den Wäschetrockenräumen 4- 45° C. 

Die Heizkörper sind aus gezogenen Kupferrohren 20 mm lichter Weite HeiiMrper. 
und l'/zmm Wanddicke hergestellt, die an den Heizkörpern befindlichen 
Stutzen sind aus Bronze gefertigt. 

Die Heizkörper sind so eingerichtet, dass sie sowohl seitlich an 
festen Wänden, als auch mittelst Füssen an Deck befestigt werden 
können. Die Rückwände der Heizkörper sind mit einer Wärmeschutz- 
bekleidung aus Asbestpappe versehen. Alle Heizkörper werden mit ab- 
nehmbaren Mänteln umgeben, zum Theil aus perforirtem Blech bestehend 
oder oben aus perforirtem Blech und unten aus vollem verzinkten Eisen- 
blech. Jeder Heizkörper erhält ein Dampfzulassventil von 7 mm lichter 
Weite und ein Kondensationswasser-Ablassventil von 7 mm lichter Weite. 

Die Grösse der Heizkörper hinsichtlich der Heizfläche richtet sich 
nach der Grösse des zu erwärmenden Raumes sowie danach, ob ein starker 
Luftwechsel durch Niedergänge, Oberlicht u. s. w. stattfindet, und ob der 
betreffende Raum von Aussenwänden bezw. vom Oberdeck ganz, theil- 
weise oder nicht begrenzt wird. 

Die gesummten Dampf- und Kondensationswasser-Rohrleitungen sind 
aus gezogenen Kupferrohren ohne Löthnaht angefertigt. 
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Die Anlage soll derart sein, dass beim Betriebe kein lästiges oder 
störendes Geräusch erzeugt werden kann. 

Cm die durch die Erwärmung der Rohrleitungen verursachten Längen- 
ausdchuungen zu beschränken, sind Kompensationsbögen oder sonst ge- 
eignete Ausgleichvorrichtungen eingeschaltet. 

Im Allgemeinen soll eine gut arbeitende Dampfrohrleitung entweder 
stetig ansteigende oder mindestens horizontal liegende Rohre erhalten, und 
wo eine Sackbildung nicht vermieden werden kann, ist vom tiefsten 
Punkte eine Entwässerungsrohrleitung mit besonderem Kondensations- 
wasserableiter (Kondenstopf) abgezweigt. 

Die Dampfspannung in der gesummten Dampfrohrleitung soll beim 
Betriebe 2 kg pro Quadr&tcentimeter üeberdruck nicht übersteigen, und 
dient zur Verminderung des Kesseldruckes, der immer eine höhere Dampf- 
spannung aufweisen wird, ein zuverlässig arbeitendes Dampfreduzirventil, 
das in die Hauptleitung der Dampfheizung eingeschaltet ist. 

Alle Dampfrobre bis 25 m lichter Weite und alle Entwässerungsrohre 
sind mit Asbesttuch bekleidet Dampfrobre von grösserem lichten Durch- 
messer sind den Vorschriften über Bekleidung von Dampfkesseln, Dampf- 
rohren u. s. w. entsprechend bekleidet 

Die Dampf- und Wasserrohrleitung wird an exponirten Stellen gegen 
Beschädigung (Einbeulung) mit einer Schutzbekleidung aus Blech geschützt. 

Sämmtliche Heizkörper und Dampfrobre werden nach erfolgter Fertig- 
stellung, jedoch bevor dieselben au Bord eingebaut werden, einer Wasser- 
druckprobe gleich der höchsten zulässigen Dampfspannung der Dampf- 
kessel, von welchen die Heizanlage mittelst der Hülfsdampfrohrleitung 
den Dampf entnimmt, unterworfen. Nach erfolgter Montage wird die 
Dampfzuleitung nebst Heizkörpern bis zum Absperrventil hinter den 
Kondenstöpfen einer gleichen Probe unterworfen. Die Kondenswasser- 
ableitungen werden mit einem Wasserdruck von 2 kg pro Quadrat- 
centimeter üeberdruck geprüft. 

Nach erfolgter Wasserdruckprobe und Entwässerung der Anlage finden 
Heizproben von 12stündiger Dauer statt. 

Während der Heizproben muss die Anlage im Stande sein, die ein- 
gangs genannten Temperaturen bei den dort erwähnten Räumen unter 
denselben Bedingungen wie bei einem in Dienst gestellten Schiffe, also 
bei offenen Niedergängen und dergl., zu erzeugen und zu erhalten. 

Nach gänzlicher Ausserbetriebsetzung der Heizanlage muss dieselbe 
in allen ihren Theilen gut entwässert werden. 

3. Abschnitt. Die elektrischen Einrichtungen. 

Nach dem Reichsgesetz vom 1. Juni 1898 sind für die elektrischen 
Messungen das Ohm, das Ampere und das Volt als Maasseinheiten fest- 
gesetzt worden. 

Das Ohm ist die Einheit des elektrischen Widerstandes. Es wird 
dargestellt durch den Widerstand einer Quecksilbersäule von der Tem- 
peratur des schmelzenden Eises, deren Länge bei durchweg gleichem. 
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einen Quadratmillimeter betragenden Querschnitt 106,3 cm und deren 
Masse 14,4521 g beträgt. 

Die Formel zur Berechnung des Widerstandes lautet: W = c--> 

wobei 1 die Länge des Drahtes in Metern, q der Querschnitt in Quadrat- 
millimetern und c die Materialkonstante bedeutet. Letztere ist für Kupfer, 
dem fast ausschliesslich benutzten Leitungsmaterial, 'Iss bis </>o, je nach 
der Beschaffenheit und Reinheit des Metalles. 

Das Ampere ist die Einheit der elektrischen Stromstärke. Es wird 
dargestellt durch den unveränderlichen elektrischen Strom, welcher bei 
dem Durchgang durch eine wässerige Lösung von Silbernitrat in einer 
Sekunde 0,001118 g Silber niederschlägt. 

Das Instrument, mit welchem man die Stromstärke misst, heisst ein 
Amperemeter. 

Das Volt ist die Einheit der elektromotorischen Kraft Es wird dar- 
gestellt durch die elektromotorische Kraft, welche in einem Leiter, dessen 
Widerstand 1 Ohm beträgt, einen elektrischen Strom von 1 Ampere er- 
zeugt. 

Das Instrument, mit welchem man die elektromotorische Kraft, auch 
die Spannung genannt, misst, heisst ein Voltmeter. 

Nach dem Ohm’schen Gesetz ist die elektromotorische Kraft oder 
die Spannung E eines Stromkreises in Volt gleich dem Produkt aus der 
Stromstärke J in Ampere und dem Widerstande W in Ohm. Man drückt 
dies aus durch die Formel E = J • W. 

Das Watt ist die Einheit für die Arbeit des elektrischen Stromes 
während einer Sekunde. Es ergiebt sich aus dem Produkt der sekund- 
lich durch den Leiter fliessenden elektromotorischen Kraft E in Volt und 
der sekundlich geleisteten Arbeit der Stromstärke J in Ampere, also 
E • J = Volt- Ampere. 

Für E kann man nach dem Ohm’schen Gesetz auch einführen J • W 

und die Arbeit ist dann J"J*W=J* • W. Die Grösse J ist zu ersetzen 

durch den Quotienten aus E und W, so dass also 

t? t _ E • Fi _ E* 

E • J yy ^ wird. 

Für die Berechnung der elektrischen Arbeit A in Watt sind daher 
drei Formeln gebräuchlich: 

A = E • J oder 
A = J* • W oder 



Für den praktischen Gebrauch ist das Watt zu klein, man hat daher 
das Kilowatt, gleich 1000 Watt, gewählt; es ist gleich oder rund 

*/j Pferdestärke, oder eine Pferdestärke ist etwa gleich */« Kilowatt. 

Als die Richtung eines elektrischen Stromes bezeichnet man die- 
jenige, in welcher der Wasserstoff oder irgend ein gelöstes Metall in 
einer Zersetzungszelle, einem Elektrolyt, von einer Elektrode zur 
anderen transportirt wird. Die Eintrittselektrode des Stromes heisst die 
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Anode, man bezeichnet sie mit dem Zeichen -4-, die Austrittselektrode 
heisst die Kathode, ihr Zeichen ist — . 

''Beaennang 1 * Der elektrische Strom verlangt eine geschlossene Bahn, und man 
unterscheidet deshalb eine Hin- und eine Rückleitung. Eine solche 
geschlossene Bahn bildet einen Stromkreis. Wird dieser unterbrochen, 
so hört der Strom auf, man spricht von einem Oeffnen oder einem 
Unterbrechen des Stromkreises. Die Apparate, mit denen das ge- 
schieht, heissen Ausschalter; entgegengesetzt spricht man, wenn die 
Verbindung wieder hergestellt wird, von einem Einschalten und von 
einem Schliessen des elektrischen Stromes. Die Vorrichtungen, welche 
die Enden verschiedener Leiter zur Ermöglichung eines Stromüberganges 
mit den metallischen Oberflächen aneinander drücken, heissen Klemm- 
schrauben oder kurz Klemmen. Diejenigen Stellen, an welchen der 
elektrische Strom aus einer Stromquelle aus- und wieder in dieselbe ein- 
fliesst, nennt man die Pole. Der positive Pol heisst derjenige, durch 
welchen der Strom aus der Stromquelle austritt, sein Zeichen ist +, der 
negative Pol ist deijenige, durch welchen der Strom wieder eintritt, 
sein Zeichen ist — . Auch von den Polen spricht man als von den 
Klemmen der Stromquelle. 

Jeder Leitungsdraht bietet dem Stromdurchzug ein Hinderniss dar, 
welches man den Widerstand der Leitung nennt. Dieser Widerstand 
nimmt zu mit der Länge der Leitung, er nimmt ab mit dem Querschnitt 
derselben und ist ausserdem abhängig von der Art des Materials, von 
dem sogenannten specifischen Widerstand derselben. 

Soll der Widerstand einer Leitung überwunden werden, dann muss 
am Anfang der Stromleitung mit einer grösseren Spannung gearbeitet 
werden, als man am Ende der Leitung haben will. Hieraus ergiebt sich, 
dass der Widerstand einer Leitung einen Spannungsverlust nach sich 
zieht. Die Differenz zwischen der Spannung am Anfang und Ende einer 
Stromleitung nennt man den Spannungsabfall und drückt denselben 
in Volt aus. 

Die an eine Leitung angeschlossenen Lampen oder Motore u. s. w. 
sind entweder hintereinander geschaltet, d. h. der Strom durchfliesst 
nacheinander alle Lampen u. s. w., um dann zur Stromquelle zurück- 
zugelangen, oder er verzweigt sich und es ist jede Lampe u. s. w. einzeln 
an die Hin- und Rückleitung angeschiossen, sie sind parallel ge- 
schaltet. 

ii Accumuii- Ein elektrischer Akkumulator ist eine Zersetzungszelle, dessen Elek- 
klren ' troden aus Bleiplatten bestehen. Die Anode oder positive Platte ist als 
ein Gitterwerk aus Blei in den verschiedensten Formen ausgebildet und 
in den Maschen mit Bleioxyden oder Bleisalzen gefüllt, welche die 
aktive Masse bilden. Die Kathode oder negative Platte ist meistens 
eine volle Bleiplatte, welche ebenfalls mit Bleioxyden bestricheu wird. 
Mehrere positive und negative Platten sind zusammen in abwechselnder 
Reihenfolge in einem Gefäss. welches mit verdünnter Schwefelsäure ge- 
füllt ist, vereinigt. Es ist jedoch immer eine negative Platte mehr vor- 
handen, als die Zahl der positiven Platten beträgt, so dass am Anfang 
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und am Ende eines Akkumulatorenkastens, der auch Akkumulatorenzelle 
genannt wird, je eine negative Platte sich befindet. Die Platten werden 
durch Glasstäbe oder sonstige Isolirmittel voneinander getrennt gehalten. 
Die Platten werden auch noch mit Ansätzen versehen, damit dieselben 
auf Glasprismen gestützt vom Boden der Zelle ferngehalten werden, und 
etwa ausfallende Bleioxyde keine Verbindung zwischen den positiven und 
negativen Platten herstellen, d. h. keinen Kurzschluss bewirken können. 

Ein Theil der Zellen ist mit einem Zellenschalter verbunden, welcher 
nachstehenden Zweck verfolgt Beim Entladen der Batterie nimmt die 
Spannung der einzelnen Zellen ab. Da man nun in einem Lichtleitungs- 
netz mit parallel geschalteten Lampen konstante Spannung halten muss, 
so dient der Zellenschalter dazu, mit dem allmählichen Abfall der 
Spannung neue bezw. mehr Zellen in den Stromkreis zu schalten, als am 
Anfang der Entladung vorhanden waren. Die am Zellenschalter hängenden 
Zellen werden meistens nicht so tief entladen als die anderen Zellen, 
deshalb werden sie auch beim Laden der Batterie schneller geladen sein 
als diejenigen, welche nicht am Zellenschalter hängen. Der letztere dient 
daher beim Laden der Batterie dazu, die bereits fertig geladenen Zellen 
aus dem Stromkreis auszuschalten. Man unterscheidet daher Entlade- 
schalter und Ladeschalter. 

Das Hineinschicken von elektrischem Strom, das Laden des 
Akkumulators, geschieht durch elektrodynamische Gleichstrommaschinen 
mit im Mittel 2,3 Volt Spannung pro Zelle und 0,75 Ampere Strom- 
stärke für den Quadratcentimeter der Plattenoberfiäche. 

Beim Laden des Akkumulators, wobei der + Pol der Dynamomaschine 
mit der positiven Platte des Akkumulators verbunden sein muss und der 
— Pol mit der negativen Platte, wird das Wasser der Zelle durch den 
elektrischen Strom zersetzt. An den positiven Platten bildet sich Sauer- 
stoff, an den negativen Platten Wasserstoff. Hierdurch findet eine weitere 
Oxydation der positiven Platten und eine Reduktion der negativen Platten 
statt. Ist die aktive Masse der ersteren Platten möglichst vollkommen 
in Bleisuperoxyd, die Oberfläche der negativen Platten in metallisches 
Blei verwandelt, daun ist die Aufnahmefähigkeit des Akkumulators be- 
endet, derselbe ist geladen. Aeusserlich erkennt man dies daran, dass 
an den negativen Platten starke Blasenbildung stattfindet, diese Blasen 
bestehen aus ungebundenem Wasserstoff, welcher der Akkumulatorzelle 
entweicht. Am Schlüsse der Ladung steigt die erforderliche Ladespannung 
auf 2,55 bis 2,7 Volt pro Zelle. Das Entladen ist nur so weit gestattet, 
bis die Spannung pro Zelle 1,85 Volt geworden ist. Beim Entladen des 
Akkumulators fliesst der Strom in der Zelle in umgekehrter Richtung wie 
beim Laden desselben. Daher bildet sich nun an den positiven Platten 
Wasserstoff, an den negativen aber Sauerstoff. Die Folge hiervon ist eine 
Reduktion des Bleisuperoxydes an den positiven Platten zu Bleioxyd und 
eine Oxydation des metallischen Bleies an den negativen Platten eben- 
falls zu Bleioxyd bezw. zu Bleisulfat. Je mehr die Beschaffenheit der 
beiden Platten einander gleichkommt, desto weiter ist die Entladung vor- 
geschritten, sie muss an einer bestimmten Stelle unterbrochen werden, 
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wenn nicht durch übermässige Bleisulfatbildung der Akkumulator Schaden 
nehmen soll. 

Beim Laden des Akkumulators zeigt sich, dass das specifische Ge- 
wicht der Säure in den Zellen bei fortschreitender Ladung zunimmt, es 
soll bei fertig geladenem Akkumulator 1,21 betragen. Beim Entladen 
fällt das specifische Gewicht und beträgt bei dem Zustande, in welchem 
man die Entladung unterbrechen soll, 1,15. Steckt man also in einen 
Akkumulatorenkasten ein Aerometer, so giebt dieses den jedesmaligen 
Zustand der Batterie an. 

K»p»eit«. Das elektrische Fassungsmaass eines Akkumulators nennt man die 

Kapacität desselben. Als Maasseinheit für dieselbe hat man die Am- 
p£re stunde gewählt, das Produkt aus der Anzahl der Ampere, mit 
welcher derselbe entladen wird und der Zeit in Stunden, während welcher 
diese Entnahme stattfinden kann. Die Arbeitsleistung giebt man in 
Wattstunden an, das Produkt der Arbeit in Watt und der Zeit in 
Stunden, während welcher man sie entnehmen kann. 

wirkuDfBfrnd. In jeden Akkumulator sind mehr Amperestunden hineinzuladen, als 
man bei der Entladung aus ihm wieder herausziehen kann, und dasselbe 
gilt auch für die Wattstundenzahl. Man bezeichnet das Verhältniss der 
Amperestunden, welche man herausnimmt, zu denjenigen, welche man 
hineinschicken muss, als den Wirkungsgrad der Amperestunden, 
und beträgt derselbe in einem guten Akkumulator 92 pCt. Das Verhält- 
niss der herausgezogenen Wattstunden zu den hineingeschickten bezeichnet 
man als den Wirkungsgrad der Wattstunden, derselbe beträgt 80 
bis 85 pCt. 

u. Kraft- Bei Anordnung der Räume für die elektrische Anlage an Bord ist 

MucUnei durch geeignete Abschottungen dafür gesorgt, dass umherspritzendes Oel 
rinne. und Wasser etwaiger im selben Raum untergebrachter anderer Maschinen 
und Apparate nicht die Schaltanlage und Dynamomaschine treffen können. 

Für den Fall des Versagens der Lichtmaschine ist in diesem Maschinen- 
raum eine Nothbeleuchtung vorgesehen. 

Akkumulator- Die Räume zur Aufstellung von Akkumulatoren befinden sich stets 
r,umo unter Panzerschutz, oder, wenn solcher nicht vorhanden, möglichst schuss- 
sicher und nicht mit der Hauptkraftquelle zusammen in derselben wasser- 
dichten Abtheilung. Diese Räume sind am Boden und an den Seiten 
bis zu einer Höhe von 300 mm mit 3 mm starkem Bleiblech vollständig 
wasserdicht ausgekleidet. Zum Schutz des Bleiblechs sind darauf in den 
Gängen Holzgrätings gelegt. Der ganze Raum, sowie die Ventilations- 
kanäle sind mit säurebeständigem Anstrich versehen. 

Eine gute Ventilation wird durch einen besonderen Ventilator, dessen 
Antriebsmotor ausserhalb des Raumes aufgestellt ist und durch einen 
besonderen, direkt ins Freie führenden Ventilationsschacht bewirkt. Die 
Beleuchtung darf nur durch Glühlicht erfolgen. 

Krafteneogung. Die Dampf- und dynamoelektrischen Maschinen sind direkt mit- 
einander gekuppelt. Die Dampfinaschinen werden, wenn sie für eine grössere 
Leistung als 12 Kilowatt gebaut werden, als Verbundmaschinen konstruirt- 
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Gegen das Umherspritzen von Oel und Wasser sind geeignete Schutz- 
bleche vorgesehen. Zwischen Dampfmaschine und Dynamomaschine ist 
gleichfalls ein Schutzblech vorgesehen, welches die Dynamomaschine von 
dem Oel und Wasser der Dampfmaschine freihält. 

Unmittelbar von der Kurbelwelle der Maschine, also ohne Räder- 
oder Riemenübersetzung, wird der Regulator angetrieben, und wirkt derselbe 
direkt auf den Steuermechanismus der Maschine. 

Den Betriebsdampf erhält die Maschine von der Hülfsdampfrohrleitung, 
wobei darauf Rücksicht genommen wird, dass die Maschine nicht durch 
andere Maschinen beeinflusst wird, welche ungleichen Dampfverbrauch 
haben, wie z. B. die Dampf-Rudermaschinen. Die Dampfabgangsleitungen 
stehen unter Einschaltung der betreffenden Absperrvorrichtungen in direkter 
Verbindung mit den Kondensatoren und einem Dampfabgangsrohre der 
Kesselsicherheitsventile. 

Bis auf Weiteres kommen nur Gleichstrommaschinen mit gemischter 
und bei grösseren Anlagen mit reiner Nebenscblusswickelung zur Ver- 
wendung. 

Jede Maschine ist mit Schmelzsicherungen versehen. 

Jede dynamo-elektrische Maschine erhält einen Regulirwiderstand, 
welcher so angebracht ist, dass er leicht bedient werden kann, und der 
so konstruirt ist, dass bei konstanten Umdrehungen die Klemmenspannung 
bei verschiedenen Belastungen zwischen Vollbelastung und Entlastung 
konstant erhalten werden kann. 

Die Grösse, Art und Zahl der Akkumulatorzellen, sowie deren Schaltung 
wird nach den gestellten Anforderungen bestimmt. 

Bei der Konstruktion der Gefasse muss auf die Erschütterungen und 
auf das Schlingern des Schiffes derart "Rücksicht genommen werden, dass 
bei 40° Neigung ein Ueberfliessen nicht stattfindet. 

Die einzelnen Elemente werden in Hartgummikästen untergebracht 
und werden mehrere Elemente in einem Holzkasten vereinigt, welcher 
innen durch eine Bekleidung gegen Säurewirkung geschützt ist. Für den 
Betrieb sind die nöthigen Sicherungseinrichtungen für die ladenden 
dynamo-elektrischen Maschinen und die erforderlichen Messinstrumente 
u. s. w. zur Erkennung des Ladungszustandes vorhanden. 

Für alle Apparate, welche durch Batteriestrom betrieben werden, 
werden Leclanche-Elemente oder lagerfeste Trockenelemente angewendet. 
Die Leclanche-Elemente haben Glasgefässe von 16 cm Höhe. Die nöthige 
Betriebskraft wird durch geeignete Parallel- oder Hintereinanderschaltung 
einer entsprechenden Zahl derselben geschaffen. 

Auf allen Schiffen, welche mehr als eine Dampf-Dynamomaschine 
haben, oder deren vorhandene Stromverbrauchsstelleu bei gleichzeitigem 
Betriebe mehr Strom verbrauchen als eine dynamo-elektrische Maschine 
erzeugen kann, ist eine Hauptschaltstelle, möglichst in der Nähe des 
Aufstellungsortes der Dampf-Dynamomaschine, eingebaut. 

Bei Schiffen mit nur einer Dampf-Dynamomaschine, welche hiernach 
keine Hauptschaltstelle erhalten, sind alle Stromverbrauchsapparate an 
ein gemeinsames Netz angeschlossen. Es ist alsdann in unmittelbarer 
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Nähe der Maschine eine kleine Schalttafel angebracht, welche den Haupt- 
maschinenschalter, einen Strom- und einen Spannungszeiger sowie eineu 
Erdschlussanzeiger enthält. 

Bei allen anderen Schiffen besteht die Hauptschaltstelle aus einer 
oder mehreren Schalttafeln, welche die Vorrichtung zur Vertheilung des 
Stromes auf die einzelnen Stromkreise enthalten. 

Grundsätzlich solleu alle au Bord aufgestellten Dynamomaschinen 
parallel geschaltet werden können. Nur bei kleineren Anlagen mit vor- 
wiegendem Lichtbedarf wird der Strom mittelst Generalumscbalter vertheilt. 

Auf Linienschiffen und Kreuzern ist in der Nähe einer oder mehrerer 
Dampf-Dynamomaschinen eine zweite Schaltstelle eingerichtet. Dieselbe 
liegt jedoch nicht in derselben wasserdichten Abtheilung des Schiffes, in 
welcher sich die Hauptschaltstelle befindet. Sie dient dazu, für den Fall 
der Ueberfluthung der Hauptschaltstelle oder einer grösseren Havarie oder 
Reparatur an derselben den nothwendigsten Bedarf an elektrischer Energie 
ins Schiff zu leiten. Diese Schaltstelle kann ebenfalls von sämmtlicheu 
Maschinen gespeist werden. 
soL.iisteii^nu Auf der vorderen Kommandobrücke, und zwar soweit die Raum- 
' *. ». Verhältnisse dieses gestatten im Kommandothurm, ist eine Schaltstelle für 
die zur Navigation des Schiffes und für Kommandozwecke dienenden 
Lampen und Laternen eingerichtet. 

Diese Lampen erhalten ihren Strom von einem Schienenpaar, welches 
von dem Stromkreis für Kommandoapparate und Laternen oder einem 
der übrigen Stromkreise vermittelst Umschalter gespeist wird. 

Ferner enthält diese Schaltstelle die Einzelausschalter für die Lampen 
und Laternen, die Sicherungen und Koutrollampen, soweit letztere vor- 
geschrieben sind. 

Sonstige Schalt- Bei den Scheinwerfern und wichtigeren elektrisch betriebenen Hülfs- 
^Einteiras- maschinen sind, soweit in der Nähe derselben Messinstrumente angebracht 
flohalter. 8 i n d, kleine Schalttafeln angeordnet, welche diese Instrumente, die Ab- 
zweigungen, die Ausschalter, die Sicherungen und die Widerstandsschalter 
aufnehmen. In Munitionsräumen, Kohlenbunkern und Lasten sind solche 
Schaltstellen nicht nuzuordnen. 

-Schiitufoin und Die Anordnung der Armatur auf den Schalttafeln ist so getroffen, 
.‘-chaif Apparate ( j Mg der Bedienung des Ganzen der Eintritt von Kurzschluss aus- 

geschlossen ist, und sind Schutzvorrichtungen angebracht, damit ein 
unbeabsichtigtes Berühren blanker Leitungstheilc ausgeschlossen ist. 

Alle Scbalttafelu sind aus nicht brennbarem Material hergestellt. Für 
Schulschiffe und Schiffe, welche einen Gefechtswerth nicht besitzen, wird 
Marmor, für die übrigen Schiffe guter, fester, mit Paraffin getränkter 
Schiefer verwendet. 

Bei Anordnung von mehreren dynamo-elektrischen Maschinen mit 
gemischter Wickelung, sowie dann, wenn dies besonders vorgeschrieben 
ist, werden an der Hauptschaltstelle ein oder mehrere Genernlumschalter 
angebracht. 

Generalumschalter sollen gestatten: 
a) den Strom einer beliebigen Maschine auf beliebige Stromkreise 
zu übermitteln, 
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b) die Ströme beliebiger Maschinen auf beliebige Stromkreise getrennt 
zu übertragen, so dass jede eine bestimmte Anzahl der Strom- 
kreise speist, 

c) den Strom beliebiger Maschinen auf jeden der Scheinwerfer 
zu leiten. 

Die Vertheiluug der elektrischen Energie im Schiffe geschieht durch JjJ 

Kabel und isolirte Leitungen, welche in der Regel von der Hauptstelle seihen, 
abzweigen und voneinander unabhängige Stromkreise bilden. 

Für die elektrische Beleuchtung der Schiffsräume, sowie zum Betriebe 
von Lampen und Laternen für den Schiffsbetrieb sind im Allgemeinen 
fünf gesonderte Stromkreise angeordnet, die bei kleineren Schiffen in ge- 
eigneter Weise vermindert werden können. Diese Stromkreise werden 
Stromkreise der Innenbeleuchtung genannt und sind dieselben, wie nach- 
stehend beschrieben, vertheilt: 

I. Für das Vorschiff über Panzerdeck. 

jjj | *) Für die Räume unter Panzerdeck. 

IV. Für das Hinterschiff über Panzerdeck. 

V. Für das Oberdeck und zwar besonders für das Kartenhaus und 
den Aufbewahrungsort der Karten, für die Fallreeps und alle Niedergänge 
vom Oberdeck, ferner für den Mannschaftsaufenthalt au Oberdeck, für die 
Oberdeck-Arbeitslampen, sowie für die Schaltstelle für Signallaternen und 
endlich für die an Oberdeck befindlichen Anschlussdosen für besondere 
Zwecke. 

VI. Ferner, jedoch nur auf grösseren Schiffen, ein weiterer Stromkreis 
für die Schaltstelle der Signallaternen und für elektrisch betriebene 
Kommandoelemente (Telegraphen und Fernsprecher). 

Bemerkung zu VI. Sind Akkumulatoren vorgesehen, so wird dieser 
Stromkreis auch von diesen gespeist und zwar derart, dass eine Moment- 
reserve vorhanden ist. 

Alle Leitungen an Bord 'werden stets als Hin- und Rückleitungeu 
(positive und negative) ausgeführt und es wird vermieden, den Schiffs- 
körper als Rückleitung zu benutzen. 

Alle zusammengehörigen Hin- und Rückleitungen sind der besseren 
Uebersicht wegen nebeneinander verlegt und sind die Stromkreise im 
Allgemeinen nach dem Grundsätze angeordnet, dass sie möglichst unter- 
halb des Panzerschutzes liegen und nach der Durchbrechung alsdann auf 
dem kürzesten Wege zur Verbrauchsstelle des Stromes führen. 

In der Regel werden sowohl die von dem Schaltbrett auslaufendeu 
positiven, als auch die negativen Stromkreisleitungen als Ringleitung aus- 
geführt, d. h. sie schliessen sich mit beiden Enden an die entsprechenden 

# ) Die lampen der Maschinen- und Kesselräume, der Kohlenbunker, der 
Räume für die Kudermaschinen und die Kudereinrichtung, der Torpedoräume, 
der Mnnitionskammcm nebst Vor- und Transporträumen sind an die beiden 
•Stromkreise II und III wechselnd so angeschlossen, dass beim Verlöschen der 
Lampen des einen Stromkreises die Lampen des anderen siimmtliche Maschinen- 
und Kesselräumc noch überall so erleuchten, dass wegen Lichtmangels eine 
lletriebsstörung daselbst nicht cintreten kann. 
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Polklemmen der dynamoelektrischen Maschinen bezw. des Schaltbretts an, 
um auch bei gewaltsamer Zerstörung der Stromkreisleitung das Brennen 
der Lampen möglichst nicht zu unterbrechen. 

Alle Leitungen sind an möglichst zugänglichen Stellen im Schiff 
verlegt und an den Decks, Decksbalken, Bunkerwändeu und Schott- 
wänden befestigt. 

Das Durchführen von Leitungen durch Zündungsspinde ist nicht ge- 
stattet, durch Kohlenbunker, Munitionsräume und Lasten nur in den 
dringendsten Fällen. 

Alle Abzweigungen von Leitungen sind durch besondere, gegossene, 
wasserdichte Abzweig- bezw. Sicherungskasten hergestellt. 

Sämmtliche an Bord verlegten Leitungen sind mit der Wandfarbe 
des betreffenden Raumes gestrichen; stromführende, nicht mit Isolations- 
material bekleidete Theile (blanke Leitungen u. s. w.), ausgenommen an 
den Schaltbrettern, dürfen nicht mit Farbe angestricben werden. 

Die Stärke der Lichtleitungen beträgt nicht mehr als 2 Ampere 
Stromstärke auf den qmm Kupferdräht, der Spannungsabfall in den 
einzelnen Leitungen nicht mehr als 2 pCt. von der Klemmspannung an 
der Dynamomaschine. Bei Ringleitungen ist der Querschnitt so bemessen, 
duss bei Zerstörung derselben an irgend einer Stelle die Stromstärke im 
Maximum 3 Ampere nicht übersteigt. 

Bei Zuleitung nach Motoren ist die Betriebsspannung der Motoren 
bei Bemessung der Leitungsdimensionen ausschlaggebend. 

Als Leitungen kommen zur Verwendung: 

a) eisenbandarmirtes Bleikabel, 

b) umsponnenes Bleikabel, 

c) Bleikabel mit Drahtumklöppelung, 

d) stark gummiisolirte Leitungsdrähte, 

e) eisenbandarmirtes konzentrisches Bleikabel, 

f) gummiisolirter Leitungsdraht, 

g) zweilitziger seidenumsponnener Leitungsdraht für Stehleuchter und 
zur Verlegung auf Tapeten u. s. w., 

h) zweilitziges Handlampenkabel für bewegliche Arbeitsiampen, 

i) Kabel für verschiedene Zwecke. 

Im Allgemeinen gelten für die Verwendung der einzelnen Kabel- und 
Leitungsdrähte die nachstehenden Bestimmungen: 

I. Als Leitungen für Licht- und Kraftbedarf werden mit einigen Aus- 
nahmen grundsätzlich nur eisenbaudarmirte Kabel verlegt 

II. Als Leitungen für Telephon- und Telegraphenanlageu werden 
verlegt: eisenbandarmirte Bleikabel, nur in den Mittel- und Wallgängen, 
umsponnenes Bleikabel. 

III. Für Fernsprechleitungen und Leitungen sonstiger Apparate, 
welche nicht zu den Kommandoelementen gehören, wird stark gutnmi- 
isolirter Leitungsdraht verwendet. 

IV. Für Klingelleitungen, welche nicht zu den Kommandoelementen 
gehören (Messeklingeln u. s. w.), genügt gummiisolirter Leitungsdraht. 
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Die unter g, h und i aufgeführten Kabelsorten und Leitungsdrähte 
sind in der Regel nicht fest verlegt, sie dienen als bewegliche Anschluss- 
kabel für Kammerlampen, Handlampen (Arbeitslampen), Scheinwerfer- 
anschlüsse, Anschlüsse für heissbare Lampen (Nachtsignalapparat), beweg- 
liche Motoren, Reservekabel (sogenannte fliegende Leitungen) u. s. w. 

Alle Leitungsdrähte und Kabelseelen bestehen aus Kupfer, welches B>uut der i. fi- 
rn indes tens ein solches Leitungsvermögen besitzt, dass 67 m eines Drahtes '““'kS' uod 
von 1 qmm Querschnitt bei 15° C. einen Widerstand von nicht mehr als 
1 Ohm haben. 

Die Isolation muss den chemischen Einwirkungen von Oel und See- 
wasser dauernd Widerstand leisten und eine feuchte Wärme von 100° C. 
wechselnd ertragen können. Alle Umspinnungen und Umflechtungeu 
sowie die Füllmaterialien für mehraderige Kabel sind durch Tränken mit 
isolirenden Substanzen gut isolirend und möglichst wenig hygroskopisch 
zu machen. Die Kupferseelen der Kabel und Leitungsdrähte bestehen bei 
einem Querschnitt von über 10 qmm aus [einzelnen vertheilten Drähten 
und zwar bei Querschnitten von 10 qmm aus mindestens 7, von 25 bis 
50 qmm aus mindestens 19 und von 70 qmm und darüber aus mindestens 
37 Drähten; alle Drähte sind verzinnt. 

Jede Leitung zwischen Dynamomaschinen und Schalttafeln, jede Sicherungen. 
Stromkreis- und Zweigleitung, sowie jeder Anschluss eines Drahtes von 
geringerem Querschnitt an einen solchen von grösserem Querschnitt ist 
in unmittelbarer Nähe der Abzweigung mit einer Sicherung aus leicht 
schmelzbarem Metall versehen und zwar sowohl in der Hin- als auch in 
der Rückleitung. 

Für die Zuleitung des elektrischen Stromes zu beweglichen Motoren, AMehhuedosen. 
Lampen, Apparaten u. s. w. von den fest im Schiff verlegten Leitungen 
dienen Anschlussdosen. Von denselben führen die doppel- oder mehr- 
litzigen Kabel entweder mit lösbaren Steckkontakten oder mit ver- 
schraubten Kontakten ab. 

Ausser diesen genannten Leitungsarmaturen sind noch zu nennen: 
Abzweigkasten, Sicherungskasten und Kabelschlösser, ferner Lampen- 
ausschalter, Schottstopfbuchsen, Isolirbuchsen und Halter. 

Spannungszeiger (Voltmeter) sollen mindestens eine Ablesung Me*e- 
von Volt zu Volt gestatten und müssen, falls es sich nicht um Schwach- 1 ' 

ström handelt, bis 120 Volt anzeigen können. 

Stromzeiger (Amperemeter) sollen mindestens 15 pCt» mehr an- 
zeigenkönnen als die höchste Betriebsstromstärke an der Anzeigestelle beträgt. 

Endschlussanzeiger sind sowohl an der Hauptschaltstelle, wie 
an der Reserveschaltstelle auf den Maschinenschalttafeln angebracht, 
welche derart an die Schaltanlagen angeschlossen sind, dass die Isolation 
jeder einzelnen Maschine gegen denjSchiffskörper leicht beurtheilt werden 
kann. 

Hierfür sind Zeigerapparate ähnlich den Spannungszeigern verwendet. 

An der Hauptschaltstelle muss ein Fräzisionsvoltmeter (Isolations- PrUuioniToit- 
messapparat) verwendet werden, mit welchem genaue Messungen ohne 
Schwierigkeiten ausführbar sind. 
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Stromrichtungsanzeiger sind bei den Schaltstellen von Akku- 
mulatoren, sowie an denjenigen Stellen, an denen der sachgemässe Betrieb 
dies erfordert, angebracht. 

Beleuchtung. Zur Beleuchtung werden an Bord ausschliesslich 
Glühlampen verwendet, welche je nach Bedarf in Beleuchtungskörpern, 
Laternen u. s. w. untergebracht sind. Munitionskammern, Proviantlasten, 
Klosets, Badekammern, Niedergänge u. s. w. werden grundsätzlich mit 
Glühlampen von 10 N. K. erleuchtet, während 16 N. K. Lampen nur 
für Messen, Bureaus. Mannschaftsräume, Kammern, Lazareth, Apotheke. 
Gefechtsverbandplatz Verwendung finden, ebenso werden für Maachinen- 
und Kesselräume 16 N. K. Lampen benutzt. 

Positionslaternen für Bug und Top, Ankermanöverlaterne, Führer- 
laterne, Fahrtänderungslaternen sowie Nachtsignalapparat und Lichtspinde 
für Kohlenbunker erhalten 25 N. K. Lampen. 

Alle Lampen und Anschlussdosen erhalten besondere Ausschalter. 
Grundsätzlich werden an die Stromkreise der Innenbeleuchtung die Lampen 
für nachstehend aufgeführte Räume, Laternen u. s. w. angeschlossen: 

a) Für die Führung und Navigirung des Schiffes. 

1. Positionslaternen, Heck-, Schwenk-, Anker-, Fahrt-, Top- u. s. w. 
Laternen und Nachtsignalapparate. 

2. Die Beleuchtungslampen sämmtlicher Kommandoelemente. 

3. Kartenhaus und Aufbewahrungsort der Karten, Kompasslampen. 

4. Rudermaschinen und gesammte Rudereinrichtung, soweit dies 
für die stete Kontrole derselben geboten. 

b) Für das Gefecht und den Gebrauch der Waffen. 

1. Aufstellungsort der Geschütze. 

2. Torpedoräume. 

3. Munitionskammern nebst Vor- und Transporträumen. 

4. Hellegats. 

5. Verbandplätze. 

6. Drehthürme, falls dieselben nicht durch etwa bereits eingeführte 
Kabel zur Kraftübertragung mit Beleuchtungsstrom versehen werden 
können. 

c) Für den Maschinenbetrieb und die Kohlenergänzung. 

1. Die Maschinen-, Kessel- und Tunnelräume, Mittelgang, ferner Hülfs- 
kessel, Ilülfsmaschinen, Destillirapparate, Arbeitsstellen nebst Feil- und 
Drehbänken. 

2. Für nächtliches Kohlenuehmen befindet sich auf jeder Schiffsseite 
eine, bei grösseren Schiffen zwei transportable Arbeitslampen zur Er- 
leuchtung des Prahmes und der Arbeitsstellen an Deck. 

3. Kohlenbunker. 

d) Im allgemein militärischen Interesse. 

1. Die Wohnrüume des Kommandanten, der Offiziere und sonstigen 
Kammerbewohner, ferner die der Fähnriche zur See, Seekadetten, 
Ingenieur-Aspiranten und Mannschaften. 

2. Die Bureaus, das Lazareth, die Apotheke, Arrestzellen, die Kom- 
büsen, Pantries und Spiritusraum. 
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3. Die Fallreeps und alle Niedergänge und dunklen Gänge, welche 
zu bewohnten Räumen führen. 

e) Im Interesse der guten Ordnung und Reinlichkeit u. s. w. 

1. Die Lasten, Montirungskammer und Batterie. 

2. Die Badekammern und Klosets. 

3. Die Aufenthaltsräume der Mannschaft auf Oberdeck, soweit die 
örtlichen Verhältnisse dies erheischen, Waschräume u. s. w. 

An Lampenarten und Beleuchtungskörpern kommen die folgenden an 
Bord vor: 

a) Deckenrosetten, Decksleuchter und Wandarme, 

b) Stehleuchter, 

c) Zwischendecksleuchter, Maschinen- und Kesselraumleuchter und 
Handlampen, 

d) Flache Decksleuchter und Kammerschottlampen, 

e) Lichtspinde für Kohlenbunker, 

f) Einsätze für Positionslaternen und Maschinentelegraphen u. s. w. 

Es kommen zwei Sorten von Scheinwerfern der Firma vormals Scheinwerfer. 
Schuckert & Co. in Nürnberg zur Verwendung und zwar: 

I. Spiegeldurchmesser 90 cm, Stromverbrauch pro Lampe 120 Ampere. 

II. Spiegeldurchmesser 60 cm, Stromverbrauch der Lampe 60 Ampere. 

Die Betriebsspannung an den Anschlussklemmen der Scheinwerfer 
beträgt mindestens 65 Volt, und sind dementsprechend auch die Leitungs- 
querschnitte. Der Ueberschuss der Spannung wird durch Vorschaltwider- 
stände gedrosselt 

Welche Hülfsmaschinen und Apparate elektrischen Antrieb erhalten, Knft- 
wird für jedes Schiff besonders bestimmt Die Leistung der Motoren ul ' ertri " t “ 11 *- 
richtet sich nach den an die betreffenden Hülfsmaschinen u. s. w. ge- 
stellten Anforderungen. 

Alle in ausserheimischen Gewässern stationirten Schiffe (ausgenommen 
Kanonenboote) erhalten als Inventar für alle Wohnkammern, Pantries, 
sowie für das Lazareth und die Messen sogenannte Tischventilatoren, 
welche mit den Stehlampen gemeinsam durch bewegliche Leitungen au 
die Anschlussdose der Kammer fest angeschlossen werden. 

Im Lazareth und in den Messen sind Anschlussdosen, höchstens 
zwei, für Steckkontakte hierfür vorgesehen. 

Zur Uebermittelung dienen optische Lichtsignale, wie sie im Nach- äjmitttang 
stehenden aufgeführt sind. T01 ? 8ohi<r ”* ch 

° entfernten Orton. 

Die an Bord zur Verwendung kommenden Nachtsignalapparate be- 
stehen aus dem Signalgeber (Monotaster), dem Laternensystem nebst 
Heissvorrichtung und dem Vcrbindungskabel. 

Die Kabel haben Litzen von je 2,5 qmm Querschnitt. Es handelt 
sich alao hier je nach der Eigenart des Schiffes meist um feste Verlegung 
von siebenlitzigen Kabeln von den Kommandobrücken nach den Marsen, 
weil in der Regel an den Nocken der Raaen die Laternensysteme be- 
festigt sind. 
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Nachrichton- 
ond Befehla- 
Qbennittlnng 
im ttchiffe 
(Kommando- 
demente). 


Die Zuleitungskabel für je einen Nachtsignalapparat sind für 6 Ampere 
bemessen. 

Die an Bord zur Verwendung kommenden Nachtwinker bestehen aus 
dem Signalgeber (Zweihebelapparat), den Verbindungskabeln, den Nacht- 
winkern und Heissvorrichtung. 

Alle als Flaggschiffe eingerichteten Schiffe haben oben auf dem Top 
des Vormastes eine Führerlaterne, deren Signalgeber auf der Kommando- 
brücke oder an einem sonst geeigneten Platze des vorderen Kommando- 
standes angebracht ist. 

Der Anschluss der Zuleitung erfolgt an der Schaltstelle für Kom- 
mandolaternen. 

Für die übrigen Schiffe sind Vorrichtungen getroffen, welche gestatten, 
gegebenenfalls eine Führeriaterne mit beweglichem Kabel heissen zu 
können. 

Diese Laternen erhalten ihren Strom durch Stöpselung von einer der 
vorerwähnten unter Panzerschutz befindlichen Anschlussdosen. 

Diese Laterne besteht aus einer Doppellampe nebst Signalgeber; über 
ihre Anbringung wird in jedem Falle besondere Bestimmung getroffen. 

Diese am Fockmast fest fahrende Laterne hat rothes Glas. Das 
Stromzuführungskabel ist zweilitzig und an eine Anschlussdose ange- 
schlossen, welche zweckmässig im Mars bezw. hoch am Mast befestigt ist 
Von der Anschlussdose aus wird eine feste Kabelleitung nach dem Aus- 
schalter auf dem Schaltbrett für Signallaternen verlegt 

Das Laternensystem besteht aus drei wasserdicht abgeschlossenen 
Laternen, welche vertikal übereinander in Abständen von einem Meter 
aufgehängt sind. Die Gläser der drei Laternen sind von grüner Farbe. 
Die Stromzuführung erfolgt durch zwei zweilitzige Kabel, von denen das 
eine nach der oberen Laterne führt, während die beiden unteren Laternen 
an das zweite Kabel angeschlossen sind. 

Das Aus- und Einschalten der Lampen erfolgt in der Weise, dass 
entweder eine Lampe bezw. zwei oder drei Lampen gleichzeitig brennen. 

Das Laternensystem wird an der Gaffel des hinteren Mastes in der- 
selben Weise wie der Nachtsignalapparat geheisst. 

Ob Kommandoelemente oder Benachrichtigungsvorrichtungen, und 
welches System zu wählen ist und ob der Betrieb durch Maschinenstrom 
vermittelst Abschaltwiderstände, durch Akkumulatoren, Umformer oder 
durch Elemente erfolgen soll, wird von Fall zu Fall bestimmt. 

Zur Verwendung gelangen an Bord nachstehend aufgeführte Kom- 
mandoelemente und Apparate mit elektrischem Betrieb: 

a) Rudertelegraphen und Ruderzeiger, 

b) Ruderkuppelungstelegraphen, 

c) Maschinentelegraphen, 

d) Kesseltelegraphen und Heizklingeln mit Heizklingeluhr, 

e) Schottentelegraphen, 

f) Artillerietelegraphen oder Signalglocken, 

g) Torpedosignalgeber, 
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h) Lauttönende Fernsprecher, als Ersatz für Sprachrohre oder parallel 
laufend mit Sprachrohren, 

i) Elingelleitungen als Anruf für Telegraphen, Sprachrohre und Fern- 
sprecher, 

k) Klingelleituugeu für Tiefenmelder, 

l) Klingelleitungen für Bequemlichkeitszwecke (Messe- und Kaiumer- 
klingeln), 

m) Warnsignalapparate. 

Elektrische Energie wird ausserdem noch an Bord verwendet zu: 

1. Geschützbedienung. 

a) Beleuchtung der Nachtvisire, 

b) Geschützabfeuemng. 

Beide nach Sondervorschrifteu. 

2. Für Zwecke des Minenwesens. 

3. Für Zwecke der drahtlosen Telegraphie. 

Letztere beide gleichfalls nach Sondervorschriften. 

4. Für Zwecke der Heizung. 

Elektrisch geheizt werden auf Schiffen mit über 200 Mann Besatzung 
die Sterilisationsapparate, für welche von den Lichtleitungen abzweigend 
je eine Anschlussdose im Lazareth und am Gefechtsverbandplatz vor- 
gesehen wird. Die Zuleitung ist für eine Stromstärke von 12 Ampere 
ausgeführt. 


Sonstige Ver- 
wendung TOM 
elektrischer 
Energie. 


4. Abschnitt. Die Kühlanlagen. 

Eismaschinen werden in neuerer Zeit nicht nur für Zwecke der K«n»«cMnei> 

unu 

Krankenpflege den Kriegsschiffen mitgegeben, sondern sie dienen auch KahUaligeu. 
dem Komfort der Besatzung und für die KühluDg der Munitionskammern. 

Während man früher Eismaschinen nur zur Herstellung von Eis ver- 
wendete, hat man jetzt auf allen grösseren Schiffen Eismaschinen in Ver- 
bindung mit Kühlanlagen. 

Der Zweck der Kühlanlagen ist der, einen gegebenen Kühlraum, 
dessen Grösse sich nach der Grösse des Schiffes und der Schiffsgattung 
richtet, abzu kühlen. Als Leistung der Kühlanlage wird meistens ge- 
fordert, diesen gegebenen Kühlraum dauernd von 4- 25° C. auf etwa 0° 
bis — 2° C. abzukühlen. 

Ferner muss noch eine gewisse Quantität Trinkwasser von 25° C. 
auf etwa 8° C. abgekühlt werden können. 

Die hierfür nöthigen Apparate werden in einem Raum ausserhalb des 
eigentlichen Kühlraumes, der wohl isolirt sein muss und möglichst un- 
mittelbar an den Raum für die Kühlmaschine anstösst, aufgestellt. Die 
Apparate sind gleichzeitig mit einem Eiserzeuger verbunden, welcher pro 
Tag eine gewisse Menge Eis zu erzeugen im Stande ist. 

Die Eis- bezw. Kühlmaschinen, welche bisher vornehmlich au Bord 

S. M. Schiffe zum Einbau gelangt sind, zerfallen in zwei Gruppen, und 
zwar iu 
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a) Ainmoniak-Gisma8cbinen, 

b) Kohlensäure-Eismaschinen. 

** " Die m m 0 n * a k - E i s m a s c h i n e von Kropff in Nordbausen, welche 

(System Krepff.) früher in unserer Marine hauptsächlich zur Verwendung kam, wird heute 
nicht mehr eingebaut; statt dieser ist das System Linde häufiger zur An- 
wendung gelangt. Weil entweichendes Ammoniak der Ammoniak-Eis- 
maschinen die Schiffsbesatzung in ihrer Gesundheit zu sehr gefährdet, 
kommen jetzt ausschliesslich nur die später beschriebenen Kohlensäure- 
KtihimMctinc. Eismaschinen zur Verwendung. Die Linde’sche Maschine (Firma: 
(System Lini,e ) QggeJiggjjaff für Linde’s Eismaschinen, Wiesbaden), bildet in Verbindung 
mit anderen Apparaten die Schiffskühl- und Eiserzeugungs-Anlage. Diese 
Kühlmaschine dient, wie z. B. auf den Schiffen der Freyaklasse, entweder 
für die Abkühlung von täglich 12001 Trinkwasser von 20° auf 10° C. und 
gleichzeitig für die Abkühlung der Luft auf im Mittel 0° bis — 2° C. 
in einem wohlisolirten und unmittelbar an die Kühlmaschine anstossenden 
Proviantraum von etwa 17 cbm Inhalt, oder für die vorstehend genannte 
Trink Wasserkühlung und gleichzeitig für die Erzeugung von 50 kg Eis 
täglich, unter der Voraussetzung, dass die Eiszellen mit Wasser gefüllt 
werden, welches nicht wäriper als 30° C. ist. 

Diese Maschine besteht aus: 

1. Einem vertikalen Ammoniak-Kompressor, System Linde, 
eingerichtet für Compoundwirkung und zum Antrieb mittelst Riemen. 

2. Einer Kühl wasserpumpe für See wasser, von der Kurbel mittelst 
Excenter direkt angetriebeu. 

3. Einem Ammoniak-Kondensator, bestehend aus einer schmiede- 
eisernen Rohrspirale von 7,5 mm Wanddicke. 

4. Einem automatischen Ammoniak - Regulirapparat mit 
mechanischem Antrieb, wodurch die Bedienung eines Regulirventils ver- 
mieden wird; der Apparat regelt die Zuführung des flüssigen Ammoniaks 
zu den Verdampferspiralen, indem er bei jedem Hub der Maschine eine 
bestimmte Ammoniakmenge in das Flüssigkeitsrohr treten lässt. 

Die vorstehend aufgeführten Theile sind sämmtlich auf einem kräftigen 
Grundgestell gelagert und bilden ein abgeschlossenes Ganzes. 

5. Einer Luftkühlspirale, bestehend aus einer langeu, in einem 
einzigen Stück geschweissten Rohrschlange, welche auf einen Probedruck 
von 120 Atmosphären geprüft wird. Diese Spirale ist ausreichend für 
die Abkühlung des isolirten Proviantraums auf 0° bis — 2° C. 

6. Aus allen erforderlichen Ammoniak -Verbindungsleitungen 
zwischen vorgenannten Theilen. 

Zu der Anlage gehören ausserdem: 

1. Ein Axialventilator für Cirkulation der kalten Luft zwischen 
Kühlspirale und Proviantraum. 

2. Ein Eiserzeuger für eine Eisproduktion von 50 kg in 24 Stunden, 
bestehend aus einem schmiedeeisernen Kasten mit zwei Abtheilungen, 
wovon die erste eine Ammouiak-Kühlspirale, die zweite die Eiszellen 
enthält. Jede Zelle sitzt lose in einer Blechtasche, welche gegen den 
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Kasten abgedichtet ist, um ein Austreten der ungefrierbaren Flüssigkeit 
zu verhindern. Die Zellen bestehen aus verbleitem Eisenblech und er- 
halten Holzdeckcl. Durch eine mit Riemenschnur angetriebene Cirku- 
lationsschraube wird im Eiserzeuger eine kräftige Flüssigkeitsbewegung 
unterhalten; ferner ist noch ein Eislösekasten aus Eisenblech, event. mit 
elektrischem Heizkörper, für das Aufthauen der gefrorenen Zellen vor- 
handen. 

3. Ein Trinkwasserkühler, kombinirt mit dem vorstehenden Fiis- 
erzeuger und bestehend aus einem an denselben genieteten Kasten, durch 
welchen vermittelst der unter 4 aufgeführten Kaltwasserpumpe Trink- 
wasser gepumpt wird, dessen Abkühlung durch die kalte Soole des Eis- 
erzeugers stattfindet. 

4. Eine Kaltwasserpumpe, eingerichtet für Riemenbetrieb von der 
Achse des Ammoniak-Kompressors. 

Die Betriebskraft wird durch einen Elektromotor besorgt, welcher 
bei 120 Volt Betriebsspannung und 600 bis 700 Umdrehungen pro Minute 
5 bis 5'/» Pferdestärken leistet. Dieser Elektromotor treibt den Ammoniak- 
Kompressor und die von dessen Hauptwelle angetriebenen Theile: Kühl- 
wasserpumpe, Ammoniak - Speiseapparat, Kaltwasserpumpe und Cirku- 
lationsapparat des Eisgenerators. Ein kleinerer Elektromotor treibt 
mittelst gedrehter Lederschnur den Ventilator. 

Statt des hier vorgesehenen elektrischen Antriebs werden die Maschinen 
auch mit Dampf betrieben. 

Die Wirkungsweise der Linde’schen Kühlmaschine beruht 
auf der Verdampfung von reinem Ammoniak und Wiederverdichtung der 
Dämpfe durch Kompression. 

Der Kreisprozess für das Ammoniak vollzieht sich in bekannter 
Weise derart, dass die von der Refrigeratorspirale angesaugteu Dämpfe 
in dem einfach wirkenden Kompressor auf den Kondensatordruck kom.- 
primirt werden und in der Spirale des letzteren sich kondensiren. Das 
flüssige Ammoniak gelangt durch den Speiseapparat wieder in die Refri- 
geratorschlange des Eiserzeugers und des Luftkühlers und entzieht der- 
selben die zur Verdampfung erforderliche Wörme. 

Die den Refrigerator umgebende, stark abgekühlte Flüssigkeit (Wasser 
oder Salzlösung bei Graden unter Null) wird durch einen kleinen Propeller 
in rascher Cirkulation sowohl an den Eiszellentaschen als an der eisernen 
Scheidewand zwischen Salzwasserbehälter und Trinkwasserbehälter entlang 
geführt, wodurch Eiszellen und Trinkwasser energische Wärraeentziebungen 
erfahren. 

Die Cirkulation des Trinkwassers und das Aufpumpen desselben 
nach erfolgter Kühlung geschieht durch eine Pumpe. 

Die Eiszellen können aus dem Eiserzeuger herausgehoben werden, 
ohne dass ein Herausschleudern von Salzwasser möglich ist oder dessen 
Abkühlung unterbrochen wird. 

Der Ventilator unterhält, so lange die Abkühlung des Proviant- 
raumes stattfindet, eine beständige und lebhafte Cirkulation der Luft 
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zwischen Proviautrauin und Luftkühlspirale; bei der Berührung mit 
letzterer erfährt die Luft eine Abkühlung, Austrocknung und Reinigung. 

Die Isolirung des Proviantraumes bezw. Kühlraumes geschieht 
auf folgende Weise: 

Wände, Decke und Boden haben eine Gesammtdicke von etwa 30 cm 
und bilden eine äussere und innere Wand, die in 150 bis 2U0 mm 
lichtem Abstand voneinander angebracht sind. Der freie Raum wird mit 
Schlackenwolle oder Holzkohle, die schlechte Wärmeleiter sind, ausgefüllt. 
Eine ebensolche Wand trennt den Raum der Luftkühlspirale von dem 
übrigen Kühlraum ab; in diesem Raum befindet sich ein Speigatt. Der 
Boden des Raumes ist innen mit Blei ausgeschlagen, das an den Wänden 
ringsum 300 mm nach oben geführt ist. 

An den Wanden des Kühlraumes sind Regale, an den Decken eiserne 
verzinkte Fleischhaken angebracht. 

Für die Cirkulation der kalten Luft sind im Kühlraum Kanäle an- 
gebracht, die durch Schieber verschlossen werden. 

Mit einer solchen Kühlanlage ist ferner noch eine Eis last oder 
Eiskiste zur Aufnahme des gewonnenen Eises verbunden. Dieselbe wird 
entweder im Boden des Kühlraumes oder neben der Luftkühlspirale oder 
an sonst passender Stelle eingebaut. 

Beide Räume der Kühlanlage, der Kühlraum und der Maschinen- 
raum, welche hier unter dem Plnttformdeck liegen, und gegebenenfalls 
auch die Eislast, sind durch Luken von diesem aus zugänglich. Die Luken 
erhalten stählerne Deckel, die Luken für Kühlraum und Eislast ausser- 
dem einen Deckel von der Dicke und mit Isolirmateriai wie die Decke. 

Die Riedinger'sche Kohlensäure - Eismaschine bezw. Kühl- 
maschine besteht in ihren Haupttheilen aus: 

1. dem Kompressor, 2. dem Refrigerator, 3. dem Konden- 
sator und 4. dem Regulirventil. 

Der Kompressor besteht aus einem Cylinder mit Kolben und Stopf- 
buchse sowie mit Sauge- und Druckventilen. 

Der Refrigerator ist ein cylindrisches Gefäss, in welches Rohr- 
schlangen eingebaut sind; die Röhreu werden von einer schwer gefrierenden 
Salzlösung umspült. 

Der Kondensator ist ein cylindrisches Gefäss, in welches Kupfer- 
rohrscblangen eingebaut sind, die vom Kühlwasser umspült werden. Das 
Kühlwasser strömt unten ein und läuft oben über. 

Das Regulirventil regulirt den Zufluss der nach dem Refrigerator 
überströmenden flüssigen Kohlensäure. 

Die Wirkungsweise vollzieht sich wie folgt: Der Kompressor, 
eine Sauge- und Druckpumpe, saugt aus dem Refrigerator durch eine 
Leitung gasförmige Kohlensäure an, komprimirt dieselbe und drückt sie 
durch eine andere Leitung in ebenfalls gasförmigem Zustande in die Rohr- 
schlange des Kondensators, woselbst sie unter dem dort herrschenden 
Druck bei gleichzeitiger Abkühlung durch kontinuirlich zufliessendes 
frisches Wasser in flüssigen Zustand übergeführt, d. h. kondensirt wird. 
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Die flüssige Kohlensäure sammelt sich im unteren Theile der Kon- 
densator-Rohrschlange und gelangt durch ein Rohr nach dem Regulir- 
ventil, welches die Menge der nach dem Refrigerator überströmenden 
flüssigen Kohlensäure regulirt. Im Refrigerator verdampft die Kohlen- 
säure und entzieht dabei dem die Röhren umgebenden Salzwasser Wärme 
und kühlt dasselbe auf diese Weise ab. Der entwickelte Kohlensäure- 
dampf wird durch den Kompressor wieder angesaugt und komprimirt, so 
dass die Kohlensäure, abwechselnd flüssig und gasförmig, einen steten 
Kreislauf durch die Maschine vollführt. Ein Verbrauch an Kohlensäure 
wird also durch den Prozess nicht bedingt 

Die Fällung der Maschine erfolgt aus schmiedeeisernen Flaschen, 
in welchen die Kohlensäure in flüssigem Zustand enthalten ist. Zu 
diesem Zwecke werden die Flaschen mit dem Ventil nach unten auf- 
gehängt und durch ein Rohr mit einem an dem Regulirventil befindlichen 
Stutzen verbunden. Hierauf wird das Regulirventil geöffnet, und die 
Kohlensäure wird durch das Abschlussventil der Flasche in die Maschine 
getrieben, sobald der Druck in der Flasche grösser ist als in den 
Schlangen. Um letzteres zu bewirken, wird die Flasche durch Ueber- 
giessen mit heissem Wasser auf etwa 40 bis 50° angewärmt. 

Eine weitere Kohlensäure-Eismaschine ist die von Haubold jr., ISJJJSSjm' 
Chemnitz. ^rttem 

Diese Maschine ist nach dem Kohlensäure-Kompressionssystem gebaut. *” 

Der Kompressor drückt die angesaugten Kohlensäuredämpfe nach 
dem Kondensator, welcher in das Kompressorgestell eingebaut und leicht 
zugänglich ist. Derselbe besteht aus starkwandigen, aus einem Stück 
hergestellten, verzinkten schmiedeeisernen Rohrspiralen, in denen die 
Kohlensäuredämpfe unter Einwirkung des vom Kompressor ausgeübten 
Druckes unter gleichzeitiger Abkühlung verflüssigt werden. 

Diese Flüssigkeit wird nun nach den Regulirventilen geleitet, dort 
entspannt und dann entweder in den Eiserzeugern oder in den Rohren 
des Süsswasserkühlers verdampft oder nach den Verdampfersystemen des 
Gefrierraumes geführt. 

Die Eiserzeuger, welche seitlich an den Kondensator angebaut sind, 
bestehen aus zwei ineinander verschraubten und abgedichteten schmiede- 
eisernen starkwandigen Gefässcn, von denen das innere zur Aufnahme 
des Gefrierwassers dient, während in dem von beiden Gelassen gebildeten 
Mantel die Kohlensäure verdampft und somit ohne Uebertragung einer 
Salzlösung direkt dem Gefrierwasser Wärme entzieht, so dass in kurzer 
Zeit die Eisbildung eintritt. 

Der Süsswasserkühler ist im Gestell des Elektromotors eingebaut 
und besteht aus einem verzinkten, schmiedeeisernen Gefäss, in welches 
eine ebenfalls verzinkte, schmiedeeiserne Rohrspirale eingebaut ist. Der 
Kühler ist sehr leicht zugänglich und sind die Wasser-Zu- und Ableitungs- 
rohre so angeordnet, dass das zu kühlende Wasser in innige Berührung 
mit den Verdampferrohren kommt. Die Eiserzeuger, ebenso der Süss- 
wasserkühler, Bind zum Schutze gegen Kälteverluste mit Korkmehl isolirt. 

Die Verdampfersy steme für den Gefrierraum werden je nach 
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Lage uud Platz entweder direkt in den zu kühlenden Raum eingebaut, 
«der ausserhalb desselben zu einem besonderen Luftkübler vereinigt. Der 
von einem besonderen Elektromotor angetriebene Ventilator hat im ersteren 
Falle nur zeitweise zu arbeiten, um die verbrauchte Luft zu entfernen 
und Frischluft zuzuführen; im anderen Falle findet eine fortwährende 
Luftcirkulation zwischen dem Luftkühler und dem Kühlraum statt. 

Die Süss wasserpumpe, welche an der einen Wand des Kühlers 
befestigt ist, saugt das Trinkwasser aus dem Behälter an und fördert es 
abgekühlt wieder zurück. Durch Umschalten der Ventile kann die Pumpe 
pro Stunde etwa 500 1 Wasser in die Schiffsfilter befördern. 

Die Kühlwasser pumpe, an der Längs wand des Kondensators 
montirt, wird ebenso wie die Süsswasserpumpe mittelst Excenters an- 
getrieben. 

Der Antrieb der Maschine geschieht entweder durch Elektromotor 
oder durch Dampf. Für die geforderte Leistung der Kühlanlage möge 
als Beispiel die Anlage eines Linienschiffs dienen: Die Kühlanlage muss 
hier im Stande sein, den Kühlraum für frisches Fleisch bei einer 
Aussentemperatur von 25° C. auf — 2° dauernd abzukühlen. Ferner 
sollen mit Hülfe derselben täglich 1200 1 Trinkwasser von 25° C. auf 
etwa 8 bis 10° C. abgekühlt und etwa 50 kg Eis erzeugt werden köunen. 

Ebenso müssen die Kühlanlagen für die Munitionskammern seit neuester 
Zeit so bemessen sein, dass bei einer Aussentemperatur von 40 ° C. die 
Temperatur in den Munitionsräumen nicht über 30° C. hinaussteigen kann. 
Hierbei ist auf die Ventilation der Kammern nicht Rücksichtzu nehmen. 
Die Räume für Salut- Munition erhalten keine besonderen Kühl- 
vorrichtungen. 

Bei der Abnahme sind die Kohlensäure-Eismaschinen einer Druck- 
probe zu unterziehen. Der Probedruck beträgt 120 kg pro qcm. Als 
Druckflüssigkeit wird Glycerin verwendet. Ebenso werden alle an Bord 
zum Einbau kommenden Rohrleitungen, welche Kohlensäure führen, Tor 
dem Einbau einer Druckprobe mit 120 kg pro qcm unterzogen. 

Mit Rücksicht darauf, dass ein Ausströmen der Kohlensäure aus den 
Kohlensäuremaschinen für das in dem Kühl- bezw. Kühlmaschinenraum 
oder in den angrenzenden Räumen befindliche Personal mit Lebensgefahr 
verbunden ist, werden die Kühl- und Kühlmaschinenräume mit einer be- 
sonderen Ventilationseinrichtung versehen, mittelst eines elektrisch an- 
getriebenen kräftig wirkenden Kreiselrades, wodurch die Ventilation beider 
Räume bewirkt wird. Die Saugerohre des Ventilators münden auf den 
Boden der Räume und ist die Ventilation so gross bemessen, dass ein 
dreissigfacher Luftwechsel in der Stunde stattfinden kann. 
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Kapitel XIIL 

- EinrichtuRiii Air den Schülsbitriib wmitiilsl besondsr&t Appants oder HOlfsHiuhimn. 

L Abschnitt. Zweck und Eintheilung der Schiffs- 
hülfsmaschinen. 

Alle an Bord von Schiffen aufgestellten Hülfsmaschinen sollen bei 
den ihnen obliegenden Verrichtungen entweder eine Verringerung des 
sonst erforderlichen Personals oder aber eine Zeitersparnis gegenüber der 
menschlichen Arbeit herbeiführen. 

Die Betriebskraft dieser Hülfsmaschinen bildet der Dampf, der 2 we«k dw 
hydraulische Druck und die Elektncitat. 

Der Dampf für die Hülfsmaschinen wird im Allgemeinen von den 
Hauptdampfkesseln mittelst der Hülfsdampfrohrleitung entnommen. 

Der hydraulische Druck kommt bei Geschützschwenkwerken für Ge- 
schütze grösseren Kalibers und auch bei Geschosshebemaschinen zur An- 
wendung. 

Elektrischen Betrieb erhalten jetzt meistens die artilleristischen Hülfs- 
maschinen, wie Schwenkwerke und Munitionshebemaschinen, ausgenommen 
die 24 cm und 28 cm Geschütz-Schwenkwerkanlage, die Ventilations- 
maschinen für Schiffszwecke und die Winden für Kohlenübernahme und 
allgemeine Zwecke. Der für die einzelnen Betriebe erforderliche Kraft- 
bedarf wird von einer Primäranlage mit Gleichstrom -Dampfdynamo- 
maschinen entnommen. 

Je nach den Zwecken, welchen die Hülfsmaschinen zu dienen haben. 
lassen sie sich in folgende Gruppen zusammenfassen: 

I. Hülfsmaschinen für militärische Zwecke. 

1. Thurmdrehmaschinen bezw. Geschützschwenkwerke, 

2. Geschosshebemaschinen (Munitionsaufzüge, Förderwerke), 

3. Torpedoluftpumpen (Luftkompressionspumpen). 

11. Hülfsmaschinen für seemännische Zwecke. 

1. Ankerlichtmaschinen, 

2. Rudermaschinen (einschl. Ruderzwischenmaschinen), 

3. Dampfwinden (Verholmaschinen, Spille), 

4. Bootsheissmaschinen, 

5. Krahndrehmaschinen, 

6. Winden zur Kohlenübernahme, 

7. Dampfdynamomaschinen. 

III. Hülfsmaschinen und Apparate für maschinelle Zwecke. 

1. Umsteuerungsmaschinen, 

2. Maschinen zum Drehen der Hauptmaschinen. 

3. Cirkulationspumpenmaschinen (Dampfkühlpumpen), 

Handbuch der Seemannsehaft. I. 3. Aufl 25 
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4. Haupt-Dampfspeisepumpen und Reserve-Dampfspeisepumpen, 

5. Dampfasch winden (jetzt durch Aschejektoren ersetzt), 

6. llafendienstpumpen, 

7. I.u ft pumpen maschinen, 

8. Ventilationsmaschinen, 

9. Theerölpumpen, 

10. Frischwassererzeuger. 

IV. Hülfsmaschinen und Apparate für hygienische Zwecke. 

1. Destillirkondensatoren und Filter, 

2. Kühlmaschinen bezw. Eismaschinen, 

3. Wasch wasscrpumpe, 

4. Trink wasserpumpe, 

5. Dampfspülpumpe, 

6. Ventilationsmaschinen. 

V. Hülfsmaschinen für Sicherheitszwecke. 

1. Dampf lenzpumpen. 

Ferner kommen von den schon aufgeführten Hülfsmaschinen noch 
hinzu: 

2. die Cirkulationspumpenmaschinen als Lenzpumpen für grosse 
Wassermengen. 

3. die Reserve-Dampfspeisepumpen als Feuerlöschpumpen und Be- 
fluthungspumpen. 


2. Abschnitt. Hülfsmaschinen Dir militärische Zwecke. 

l. Thsrmdreb- Thurmdrehmaschinen oder Geschützschwenkwerke sind in unserer 
Marine auf allen neueren grösseren Schiffen in verschiedener Ausführung 
vorhanden. 

Während auf den älteren Schiffen der Dampf die Betriebskraft der 
Thurmdrehmaschinen oder Geschützschwenkwerke bildet, werden diese 
Maschinen auf den neueren Schiffen durch hydraulischen Druck oder 
Elektricität bewegt. 

Schwenkyork Zur Erzeugung des hydraulischen Druckes dient eine einfache 
mrhr Biftrieb. Che,> zweicylindrige Dampfmaschine, die mit der hydraulischen Pumpe 
fest verkuppelt ist. Als Kraftmittel wird Glycerin verwendet. 

Die Dampfpumpe soll eine möglichst feine Einstellung des Geschützes, 
bezw. eine möglichst gleichmässige Bewegung desselben, einen nahezu 
gleichmässigen Druck in der Pumpe erzielen. Dieser gleichbleibende 
Druck ist durch Anwendung einer Zwillingsmaschine zu erreichen, deren 
Kolbenbewegung durch die Steuerung derart geregelt wird, dass der eine 
Kolben seine Bewegung bereits begonnen, ehe der andere Kolben seinen 
Hub vollendet hat. Die von Krupp, Essen, gelieferten Dampfpumpen 
sind diesen Anforderungen entsprechend konstruirt, und die Konstruktion 
ist nach dem System der Worthington-Pumpe ausgeführt 

Die Dampfpumpe, welche zum Schwenken der Geschütze dient 
presst das Glycerin durch die Rohrleitung in die Maschine, die zum 
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Schwenken der Plattform mit Lüfteten und der Thürme vorhanden ist. 

Glycerin wird deshalb gewählt, weil es die aus Stahlguss hergestellten 
Pumpenkörper u. s. w. vor Rost sowie auch die Lederdichtungen vor 
Hartwerden schützt und zugleich als gutes Schmiermaterial dient. 

Die Pumpe besteht aus dem Behälter, dem Rahmen, den Dampf- Oimpfpompe 
cylindern, der Steuerung, dem Regulirventil, dem Sicherheits- 
ventil und den Absperrventilen. 

Der Behälter ist ein aus Blechen und Winkeln hergestellter Kasten, 
der zur Aufnahme des Glycerins dient. Aus diesem Behälter, der noch 
mit Kühlschlangen versehen ist, saugen die Pumpen das Glycerin, und 
ist auf diesem Behälter zugleich der zur Aufnahme der Maschine und 
Pumpe dienende gusseiserne Rahmen befestigt. 

Die Bewegung des Kolbens im Cyliuder wird dadurch begrenzt, dass 
gegen Ende des Kolbenhubes der Kolben den betreffenden Kanal ab- 
schliesst und infolgedessen bei Weiterbewegung des Kolbens eine Kom- 
pression des eingeschlossenen Dampfes stattfindet, wodurch der Kolbeu 
zum Stillstand kommt 

Auf jeder Seite des Dampfcylinders ist ein kleines Ventil iu einer 
Bohrung nach den Kanälen angeordnet, welches, sobald der Vertheilungs- 
schieber dem llaupteintrittskanal frischen Dampf zuführt, letzteren so 
lange hinter den Kolben treten lässt, bis infolge der wieder begonnenen 
Bewegung desselben der Kanal frei wird, durch welchen dann das fernere 
Einströmen des Dampfes statttindet. 

Die Pumpenkörper bestehen aus Stahlguss. 

DieBe wegung der Pumpenkolben geschieht direkt durch den Kolben 
des Dampfcylinders, mit welchem der Pumpenkolbeu durch die in einem 
Stück gefertigte stählerne Pumpen- und Dampfkolbenstange verbunden ist. 

Am Ende ist der Pumpeukörper zu einem Ventilgehäuse ausgebildet, 
welches die bronzenen Sauge- und Druckveutile aufnimint. 

Oberhalb der Ausbohrung für den Kolben läuft eine zweite Bohrung, 
welche durch eine vorn angebrachte senkrechte Bohrung die Verbindung 
zwischen Vorder- und Hinterseite des Kolbens vermittelt und durch das 
Druckventil die Verbindung mit der Druckleitung herstcllt. 

Die Steuerung für die Vertheilungsschieber ist derartig angeordnet, 
dass dieselben durch auf den Kolbenstangen sitzende Mitnehmer, Hebel 
und Räderübersetzung bewegt werden, und zwar zwangsläufig so, dass 
die Scbieberbewegung für den einen Kolben durch die Kolbenbewegung 
der anderen Seite mittelst der Kolbenstange und der genannten Ueber- 
tragung bedingt wird. 

Zur Regelung des Ganges der Dampfpumpe ist ein Regulirventil 
vorhanden, welches je nach seiner Stellung den Dampf, der zu leistenden 
Arbeit entsprechend, den Dampfcyliudern mit höherer oder niederer 
Spannung zuführt. Es besteht der Hauptsache nach aus dem Drossel- 
ventil mit Gehäuse, dem Regulircylinder mit Kolben und den Federsäulen. 

Die Einstellung des Regulirventils hat derart zu erfolgen, dass bei 
horizontal liegendem Schiff die Pumpe im Stande ist, die Laffete inner- 
halb GO Sekunden um 270° zu schwenken. 

25 * 
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Ferner ist noch ein Sicherheitsventil an der Pumpe vorhanden, 
welches den Druck in derselben begrenzt und das bei höchstem Druck 
zu viel gelieferte Glycerin nach dem Behälter abfuhrt. 

Die Rohrleitung im Schiff verbindet die Dampfpumpen mit den 
Laffeten und besteht aus der Druckleitung zwischen den Pumpencvlinderu 
und dem Rohrpivot, und der Abflussleitung zwischen Rohrpivot und Be- 
hälter der Dampfpumpe. 

Meistens hat jede Laffete ihre eigene Dampfpumpe, und sind die 
Pumpen ausserdem noch durch die entsprechenden Druck- und Abfluss- 
Jeitungen verbunden, so dass die Laffeten zugleich betrieben werden 
können, und infolge der Verbindung der einzelnen Pumpen noch wechsel- 
seitig jede Laffete mit jeder der anderen Pumpen in Betrieb gesetzt 
werden kann. 

Das Rohrpivot und die Rohrleitung von diesen aus im Innern des 
v Thurms sowie die Art der ßewegungsQbertragung auf die Laffete ist etwa 

wie folgt angeordnet: 

Das Rohrpivot besteht aus dem Rohrpivotfuss und Rohrpivot- 
kopf; der erstere ist in dem unteren Theil des Pivotbocks angebracht.. 
An dem Pivotfuss sind die beiden Stutzen für Druck- und Abflussleitung 
angeordnet. Der Pivotkopf, gleichfalls mit den entsprechenden Druck- 
und Abflussstutzen versehen, ist auf dem oberen Ende des Pivotfusses, 
der in dem hohlen Pivotzapfen sich befindet, drehbar. Die hier nöthigen 
Abdichtungen geschehen durch Ledermanschetten. 

Die Rohrleitung in der Laffete verbindet die einzelnen Tbeile des 
hydraulischen Schwenkwerks miteinander und besteht aus der Druck- 
leitung von dem Rohrpivot nach dem Umsteuerschieber, der Leitung 
zwischen Umsteuerschieber und Steuerschieber einer kleinen Dreicylinder- 
Maschine (Brotherhood-Maschine) und der Abflussleitung vom Umsteuer- 
schieber nach dem Rohrpivot. 

Sämmtliche Rohre sind gezogene Messingrohre ohne Naht; die 
Dichtung an den Verbindungsstellen wird durch Lederringe hergestellt. 
Dmeyiinder- Die Dr e icy li nd er-M as chin e ertheilt dem Trieb die zum Schwenken 

""ljiffste" rr erforderliche Drehbewegung. Sie besteht aus einem Rahmen mit ange- 
gossenen Cylindern, den Kolben mit Lenkstangen, der Kurbelwelle und 
dem Deckel mit dem Steuerschieber. Die Cylinder liegen in einer 
Ebene und sind um 120° gegeneinander versetzt. 

Jeder Cylinder trägt einen Stutzen, von welchem die vom Steuer- 
schieber kommenden Rohre angeschlossen werden, durch welche das 
Glycerin den Cylindern zugeführt wird. Die durch das unter Druck 
stehende Glycerin hervorgerufene Bewegung wird begrenzt durch die 
Kurbel der Kurbelwelle. 

Die Bewegung des Kolbens wird durch die Lenkstange auf die Kurbel- 
welle übertragen; die Lenkstange setzt sich mit ihrem kugelförmigen 
Kopf in das entsprechend geformte, im Innern liegende Lager des Kolbens. 

Die weitere Uebertragung von der Kurbelwelle geschieht durch Räder- 
übersetzung auf den zu dem Pivot konzentrisch befestigten Zahnkranz 
der Laffete. 


Digitized by Google 



XIII, 2. Hülfsmuschinen für militärische Zwecke. 


389 


Der Steuerschieber hat den Zweck, das vom Umsteuerschieber am 
Geschützführerstand kommende Glycerin der Dreicylinder-Maschine bei 
der Bewegung derselben zu und auch wieder abzufübren. 

Der genannte Umsteuerschieber hat den Zweck, das vom Rohrpivot 
kommende Glycerin der Dreicylinder-Maschine in der Weise zuzuführen, 
dass die Laffete je nach Stellung des Schiebers nach rechts bezw. links 
geschwenkt und nach Einstellung des Ziels in ihrer Schwenkbewegung 
angehalten werden kann. 

Neben der hydraulischen Schwenkvorrichtung ist noch eine Vor- 
richtung zum Schwenken mit Handbetrieb angeordnet 

Iu die Rohrleitungen sind wegen der auftretenden Stösse in den 
Druckrohrleitungen bei plötzlichem In- und Ausserbetriebsetzen der 
Schwenkwerke, wobei leicht Rohrbrüche entstehen, Sicherheitsventile oder 
Druckwindkessel eingeschaltet 

Die Dimensionen der Dampfpumpen für hohen Dampfdruck 
sind so bemessen, dass sie bei 9 kg pro Quadratcentimeter Dampfüber- 
druck den normalen Wasserdruck von 60 kg pro Quadratcentimeter, bei 
6 kg pro Quadratcentimeter Dampfüberdruck mindestens 40 kg pro Quadrat- 
centimeter Wasserdruck ergeben, wobei bemerkt wird, dass dieser Wasser- 
druck von 40 kg pro Quadratcentimeter zum sicheren Betrieb der Laffete 
bei mittleren Schlingerbewegungen ausreichen muss. 

Zwischen Absperrventil und Regulirventil ist noch ein Dampfdruck- 
Red uuir Ventil eingeschaltet. 

Die jetzt von Fried. Krupp gelieferten Dampfpumpen unterscheiden sich 
von den älteren dadurch, dass die Dampfcyliuder mit der Fundament- 
platte bezw. Geradführung aus einem Stück bestehen und der Pumpeu- 
körper an dieses System augeschraubt ist; die im Ganzen so zusammen- 
hängende Dampfpumpe wird auf dem Behälter befestigt. Die Konstruktion 
ist im Uebrigen dieselbe geblieben. 

Die Geschosshebemaschinen haben den Zweck, die Geschosse 
ans den tief liegenden Vorräumen der Munitionsräume an den Geschütz- 
stand zu bringen. Auch hier findet entweder Dampf- oder hydraulischer 
Druck oder Elektricität als Betriebskraft Verwendung. Vermittelst einer 
.Stahltrosse heben die Maschinen einen Fahrstuhl, welcher iu einem iu 
die Munitionskammer führenden Schacht fahrt. 

Die Dampfmaschinen für den Betrieb einer Windetrommel 
(ähnlich der Aschheissvorrichtung) sind einfache Maschinen, meistens mit 
Kolbenschiebern und einem Wechselschiebcr, welcher das Umsteuern be- 
sorgt. indem derselbe den Dampf einmal in die Vertheilungsschieber, das 
andere Mal um die Vertheilungsschieber strömen lässt und hierdurch 
entgegengesetzte Drehrichtungen der Maschine bewirkt. 

Damit die Maschinen sicher arbeiten, d. h. damit sie nicht den Fahr- 
stuhl zu hoch heben oder zu tief senken, besitzen sie eine Arretirvorrichtung, 
die in Verbindung mit dem Wechselschieber steht und den letzteren auf 
Deckung, d. h. auf „Halt“ stellt, sobald der Fahrstuhl eine bestimmte 
Stelle oben oder unten im Schacht erreicht hat 


(iröfld« der 
Dampfpumpe. 
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D&mpfcylinder 
mit FUschenxutf 


Hydraulische 
AufiuR«- 
m aschinen. 


Eine andere Einrichtung der Aufzugsmaschinen ist die. dass 
zwei entsprechend lange, nebeneinander liegende Dampfe y linder mit 
hydraulischem Bremscylinder angeordnet sind, welche umgekehrte 
Flascheuzüge betreiben und bei jedem Kolbenhub eine Ladung hoch- 
fördern, wie z. B. bei den Thurmgeschützen auf S. M. S. „Wörth“. Hier 
sind zum Heben der Munition für die Thurmgeschütze auf dem Zwischen- 
deck oberhalb der zugehörigen Munitionsräume drei Paar solcher Munitions- 
hebemaschinen aufgestellt. In den Aufzugsschächten sind die nöthigen 
Führungen für den Fahrstuhl, Rollen. Scheiben u. s. w. angebracht., um 
die Munition nach dem Geschützthurm sicher aufheissen zu können. 

Die Maschinen zum Heben dieser 28 cm Geschosse mit ihren Kar- 
tuschen sind so stark bemessen, dass sie in 30 Sekunden je ein Geschoss 
mit 4 Viertelkartuschen von der Munitionskammer bis zum Oberende des 
Schachtes heben. 

Entsprechend starke Maschinen gleicher Art sind auf dem Zwischen- 
deck oberhalb der Munitionsräume für die Schnellfeuermunition angeordnet. 

Die hydraulischen Aufzugsmaschinen sind gleichfalls ent- 
sprechend lange Presscylindcr mit Kolben aus Stahlguss unter gleicher 
Anwendung des genannten Flaschenzuges, von welchem die Stahltrosse 
über die nothwendigen Leitrollen, der Aufstellung des Presscylinders ent- 
sprechend, nach der Rolle über Mitte des Aufzugsschachtes geführt ist. 
An dem Ende der Trosse hängt der Fahrstuhl, der mit einer Sicherheits- 
Bremsvorrichtung versehen ist, um bei etwaigem Bruch der Trosse ein 
Herunterfallen des Fahrstuhls zu verhindern. 

Der Presscylinder erhält die Druckflüssigkeit, das Glycerin, aus 
der Druckrohrleitung der Dampfpumpen für das hydraulische Schwenk- 
werk durch die nöthigen Rohrverbindungen unter Anbringung der erforder- 
lichen Absperrvorrichtungen. 

Nach Oeffnen der entsprechenden Ventile gelangt die Druckflüssigkeit 
in den Presscylinder vermittelst eines am Munitionsschacht sitzenden 
Steuerschiebers, an dem die beiden Stutzen für Druck- und Abflussleitung 
angebracht sind. Das Druckrohr nach dem Presscylinder ist zugleich 
beim Niedergang des Fahrstuhls die Abflussleitung, indem die Umschaltung 
des Steuerschiebers durch den Fahrstuhl selbst automatisch bewirkt wird. 
Die Steuerung der Aufzüge ist ausserdem derartig eingerichtet, dass 
dieselbe sowohl von der Ladestelle, der Munitionskammer aus, als auch 
von der Entladestelle oben in dem Thurm aus in Bewegung gesetzt und 
zum Stillstand gebracht werden kann. Zu diesem Zweck sind an den 
genannten Stellen Steuerhebel angebracht, durch welche dem im 
Zwischendeck bei den Hebemaschinen am Aufzugsschacht befindlichen 
Steuerschieber die entsprechende Stellung ertheilt wird, um die Fahr- 
stühle in den Schächten zu heben und zu senken. Das Heben der 
Fahrstühle geschieht nur durch Verstellen des Steuerhebels in der 
Munitionskammer, das Senken derselben nur durch Verstellen oben in 
dem Thurm. 

Die Munition von 17, 10,5, 8,8 und 3,7 cm Kaliber wird meistens in 
den Schächten durch Förderwerke mit elektrischem und Handbetrieb oder 
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auch nur mit Handbetrieb gehoben; so dienen auch zum Betriebe der 
15 cm Munitionsaufzüge ebenfalls Elektromotoren mit den nöthigen Auf- 
zügen in den Schächten, zugleich sind auch hier Vorrichtungen für Hand- 
betrieb angeordnet. 

Ein Förderwerk für die Munition kleineren Kalibers besteht 
aus 2 Treibketten ohne Ende, welche unten und oben über Kettenräder 
auf gemeinsamer Welle laufen. Zwischen den Ketten hängen Vorrichtungen 
zum Aufstellen oder Anhängen der Patronenbüchsen oder Patronenkasten. 
Die Abstände dieser Vorrichtungen sind so bemessen, dass beim Drehen 
jedesmal gleichzeitig an der unteren und oberen Schachtöffnung eine der- 
selben ankommt, so dass ein Packgefäss unten eingebracht werden kann, 
während oben eins entnommen wird. Fangvorrichtungen sind gleichfalls 
vorgesehen. 

Die Elektromotoren werden nur für Vorwärtsgang eingerichtet, und 
mit einer Bremseinrichtung versehen, die den selbstthätigen Rückgang 
des einseitig belasteten Paternosterwerks bei plötzlicher Entlastung der 
Dynamomaschine verhindert. Die Handantriebsvorrichtung ist auch für 
Rückwärtsgang eingerichtet, um das Uebemehmen der Munition zu ge- 
statten. 

Die Förderung der 3,7 cm Munition von den Kammern in die ein- 
zelnen Decks erfolgt durch Oeffnungen in den Decks mit Handbetrieb 
mittelst Wippe. Auch hier ist der Handbetrieb für den Rückwärtsgang 
zur Uebernahme von Munition eingerichtet. 

Die Förderung der Munition nach den Marsen erfolgt in Förderkörben 
mit Handbetrieb. 

Die Luftkompressionspumpen haben deu Zweck, die für die 
Torpedos nothwendige Pressluft bis zu einer Spannung von 100 kg 
pro Quadratcentimeter und darüber zu verdichten. 

Diese Pressluft wird im Standrohr und den Sammelrohren 
aufgespeichert und dient als Betriebskraft der Maschinen in den Torpedos 
behufs Fortbewegung der letzteren, oder andererseits für das Torpedo- 
geschütz zum Ausstossen der Torpedos aus dem Rohr. Die früher ge- 
bräuchlichen Luftverdichtungsmaschinen von Whitehead und Egells sind 
ihrer geringen Leistungsfähigkeit wegen durch die Kasel owsky sehen, 
welche mit einfacher, zuverlässiger Ausführung eine grosse Leistungs- 
fähigkeit verbinden, ersetzt worden. 

Die Luftverdichtungsmaschine von Kaselowskv arbeitet in 
umgekehrter Weise wie eine Hammermaschine von unten nach oben in 
senkrechter Richtung und besitzt einen Dampfcyliuder, der mit dem 
Schieberkasten und der Grundplatte aus einem Stück gegossen ist. 

Der Dampfcylinder hat an seinem oberen Ende vier starke An- 
güsse zur Aufnahme der schmiedeeisernen Tragsäulen für den Oberbau. 
Dieser besteht aus dem kubischen, bronzenen Kühlwasserkasten mit 
drei Luftpumpencylitidern. Letztere haben verschiedene Durchmesser und 
sind, senkrecht stehend, auf genannten Säulen gelagert. Die zwei gleich- 
grossen, oben offenen Cylinder liegen nach aussen, während der kleinere 
Cylinder, welcher an beiden Enden geschlossen ist und Luftzuführungs- 
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und Abführungsventile besitzt, zwischen diesen beideu sich befindet; alle 
drei Cylinder zusammen bilden aber ein Ganzes und wirken gemeinsam. 

Um die Luftpumpency linder ist in schlangenförmiger Wickelung 
das Luftkühlrohr geführt, zum Abküblen der zusammeogepressten Luft 
mittelst Kühlwasser, welches das Schlangenrohr in beständigem Wechsel 
umspült. 

Der Dampfkolben ist mit zwei stählernen Kolbenstangen Tersehen, 
welche an eine Kurbelschleife angreifen. Mit der Kurbelschleife sind in 
gleicher Weise die stählernen Kolbenstangen der beiden grossen Luft- 
pumpenkolben befestigt 

In der Mitte zwischen diesen Luftpumpen-Kolbenstangen ist die 
bronzene Kolbenstange für den kleinen Luftpumpenkolben an der 
Kurbelschleife befestigt, so dass also von dieser die drei Luftpumpen- 
Kolbenstangen nach oben arbeiten und die Kolben auf und nieder be- 
wegen. mit gleichem Hub wie der Dampfkolben. 

Die Kurbelwelle trägt ein Schwungrad, dessen Umfang mit 
Zähnen für eine Drehknarre mit beweglicher Sperrklinke eingerichtet ist, 
welche zum Drehen und Ingangsetzen der Maschine benutzt wird und. 
nachdem dies geschehen, durch Senken des Knarrhebels selbstthätig aus- 
klinkt. 

Das Schwungrad hat den Zweck, der eincylindrigen Maschine durch 
sein Beharrungsvermögen einen gleichmäasigen Gang zu ertheilen. 

Die drei im Kühl wasserkasten stehenden Luftpumpen- 
cy linder wirken zum Spannen und Zusammenpressen der Luft auf 
folgende Weise: 

Die beiden grossen Luftpumpenkolben sind durchbohrt und am 
oberen Ende mit Gewinde zum Aufnehmen der Luftsaugeventile ein- 
gerichtet, welch letztere mit Spiralfedern von geringer Spannung versehen 
sind. Die grossen Luftpumpenkolben saugen beim Hochgange, pressen 
die Luft beim Niedergange zusammen und drücken dieselbe, da der 
mittlere kleine Presskolben die gleiche Bewegung mit ihnen hat, mittelst 
Ventil nach dem kleinen Luftpumpencylinder. 

Im letzteren wird die gepresste Luft beim Hochgange ihre grösste 
Dichtigkeit erhalten und nun durch ein Ventil in das schlangenförmige 
Kühlrohr im Kühlwasserkasten gepresst werden. 

Die Luft passirt, infolge ihrer Verdichtung erhitzt, das schlangen- 
förmige Kühlrohr und kühlt sich in demselben ab durch das Vor- 
handensein einer hinreichend grossen Menge Kühlwasser. 

Die Pressluft setzt alsdann ihren Weg durch das Entlastungsventil, 
welches aussen am Kühlwasserkasten nahezu beim Boden angebracht ist, 
nach dem Standrohr bezw. den Sammelrohren fort, um dort durch Zu- 
führung neuer Mengen bis zu derjenigen Spannung weiter gepresst und 
aufgespeichert zu werden, welche für die Betriebskraft des Torpedos er- 
forderlich ist. 

Zum Kühlen der erhitzten Luft im Schlangenrohr dient eine kleine 
bronzene Kühl wasserpumpe, welche aussen am Kühlwasserkasten an- 
gebracht ist. Diese kleine Pumpe, deren Kolben vermittelst Kuppelung 
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und Pleyelstange von einem excentriechen Zapfen der Kurbelwelle an- 
getrieben wird, hat einen doppelten Zweck, einerseits dos Seewasser aus 
dem Bodenventil zu saugen und nach dem Kühlwasserkasten zu schaffen, 
andererseits das erwärmte Kühlwasser aus dem Kasten zu saugen und 
dasselbe durch das Druckrohr nach aussenbords zu befördern. 

3. Abschnitt. Hülfömasohinen für seemännische Zwecke. 

Die Ankerlichtmaschine dient zur Bewegung des Ankerspills. 

Für die Leistung der Spillmaschinen ist die Dicke der Ankerkette SUrke derAnk ‘ r 
uiaassgebend und zwar derart, dass der volle Dampfdruck in einem iichtn»i««hiiien. 
Cylinder bei der günstigsten Kurbelstellung die Ankerkette mit der 
bestimmungsmässigen Belastung derselben, 9 kg pro qmm, beansprucht. 

Ausserdem muss jede Maschine die Bedingung erfüllen, den aus dem 
Grunde losgebrochenen Anker mit 100 m Kette bezw. Trosse mit einer 
Geschwindigkeit von 12 m in der Minute bei 8 kg pro qcm Dampf- 
spannung in den Cylinderschieberkästen, einholen zu können. 

Die Dampfmaschinen der Ankerlichtmaschinen besitzen 
Umsteuerungen; sie können das Spill rechts und links herumdrehen 
und die Kette sowohl von aussenbords einholen als auch nach aussenbords 
fiereu. Sie winden daher auch die Ketten aus dem Kettenkasten herauf, 
wenn dieselben gereinigt, getheert oder sonst untersucht werden sollen. 

Die Konstruktion der Dampfmaschinen, welche auf S. M. Schiffen 
zum Betriebe der Ankerspille verwendet werden, ist sehr verschiedenartig. 

Auf den neueren Schiffen kommen zweicylindrige Betriebsmaschinen 
zur Anwendung. Die Uebersetzung nach den Ankerspillen erfolgt durch 
Schneckenantriebe, welche einzeln aus- und einzukuppeln sind. Die 
Uebertragung nach dem Verholspill zum Ankerlichten mit der Hand wird 
dann mittelst Zahnradgetriebe oder Kegelradübersetzung hergestellt. 

Die Wellenleitung ist entsprechend getheilt und an diesen Theil- 
stellen sind bewegliche Verbindungen durch Kuppelungen vorgesehen. 

Die Umsteuerung der Maschinen erfolgt bei den Bugspillmaschinen 
auch von der Back aus bezw. auch vom Oberdeck aus bei der Heckspill- 
maschine; eine automatische Stellhemmung ist dabei vorgesehen. 

Beim Verholen muss die Stellhemmung ausgekuppelt werden können. 

Die Rudermaschinen (früher Dampfsteuerapparate genannt) sind 
die wichtigsten aller Hülfsmaschinen. 

Die Ersparniss an Personal und die grössere Manövrirfähigkeit 
des Schiffes ist von solcher Bedeutung, dass alle neueren Schiffe Ruder- 
maschinen besitzen. 

Bei der Konstruktion der Rudermaschinen geht man haupt- 
sächlich von folgenden Gesichtspunkten aus; 

1. Die Inbetriebsetzung der Dampfmaschine soll in derselben 
Weise geschehen, als wenn ein Handruder bedient wird, d. h. je nachdem 
das Handrad rechts oder links gedreht wird, geht die Maschine vorwärts 
oder rückwärts und legt das Ruder nach Steuerbord bezw. Backbord. 
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2. Eine Arretirvorriehtung muss vorhanden sein, welche die 
Dampfmaschine zum Stillstand bringt, sobald das Ruder hart zu 
Bord liegt. 

Die Maschine muss Stillstehen, sobald die Drehung des Handrades 
aufhört, indem sie selbstthätig den Dampfzutritt absperrt. 

3. Die Rudermaschine muss derartig mit einer Handsteuer- 
vorrichtung in Verbindung stehen, dass beim Unklarwerden derselben 
binnen kürzester Zeit die Handsteuervorrichtung in Gebrauch genommen 
werden kann. 

4. Die Rudermaschine soll möglichst geräuschlos arbeiten. 

Auf unseren älteren Schiffen ist am meisten die Egell’sche Ruder- 
maschine nach Macfarlane-Gray’schem System zur Anwendung gekommen. 

Diese Rudermaschine hat zwei unter einem Winkel von 60° zu ein- 
ander stehende Cylinder, deren Pleyelstangen an einer gemeinsamen, 
darüber liegenden Kurbelwelle angreifen. 

Für die Umsteuerung der Maschine ist in die Dampfzuleitung 
derselben ein Wechselschieber eingeschaltet, dessen Bewegung durch 
ein Handrad erfolgt. 

Das Uebersetzungsverhältniss vom Handrad der Anlassleitung bezw. 
Telemotoranlage nach der Rudermaschine ist so ausgeführt, dass 18 bis 
20 Umdrehungen des Handrades erforderlich sind, um das Ruder von 
einer Hartbordlage in die andere zu legen. 

Auf den neueren Schiffen ist eine Vorkehrung getroffen, welche es 
unmöglich macht, das Ruder über die Hartbordlage hinauszulegen. Diese 
Feststellvorrichtung ist auf den Schiffen verschiedenartig ausgeführt. Eine 
Ausführung besteht dariu, dass auf dem Ruderkopf ein Metallbügel mit 
Ansätzen und Hebel sich befindet, welcher den Zweck hat, beim hegen 
des Ruders eine Wellenleitung, welche sowohl für Dampf- als auch für 
Handbetrieb eingerückt werden kann, zu bewegen. Diese Welle treibt 
mittelst Zahnsegment und Zahnrad eine andere Welle, welche mit Krallen 
und Spiralfedern versehen ist. Die Krallen greifen bei Uartbordlage des 
Ruders in entsprechende Ausfräsungen der vom Oberdeck kommenden 
Antriebswelle und halten dieselbe fest, so dass der Mann am Ruder nicht 
weiter auslegen kann. 

Die K on struk tion der Rudermaschinen sowie der Aufstellungs- 
ort ist bei den einzelnen Schiffen sehr verschiedenartig. Bei der Ruder- 
maschine z. B. für den Kreuzer „Gazelle“, von der Firma Harfield 
& Co. in London bezogen, wird die Arbeit der beiden Dampfcylinder auf 
eine horizontale Welle übertragen, die nach hinten geführt ist, wo sie 
eine Schraube ohne Ende trägt, die in ein Wurmrad eingreift. Dieses 
Schneckenrad ist lose auf der mit einem excentrischen Rad versehenen 
vertikalen Antriebswelle der Steuervorrichtung und wird für den Dampf- 
betrieb des Kuders mittelst einer ausrückbareu Klauenkuppelung mit der 
Welle verbunden. Für das Steuern mit der Hand wird die Klauen- 
kuppelung ausgerückt. Der Apparat hat automatische Stellhemmung. 

Auf den Linienschiffen der Kaiserklasse und den älteren grossen 
Kreuzern sind zwei Rudermaschinen für Dampfbetrieb mit automati- 
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scher Stellhemmung auf dem Plattformdeck in verschiedenen Räumen 
aufgestellt 

Die im hinteren Ruderraum befindliche Rudermaschine dient zur 
, Bewegung des Ruders mittelst der Kettenscheiben. 

Die Arbeit der Maschine wird durch Schnecke und Schnecken- 
rad auf die Hauptwelle übertragen, deren hinteres Ende ein konisches 
Zahnrad trägt, welches lose auf der Welle sitzt und durch eine Klauen- 
kuppelung mit derselben fest verbunden werden kann. 

Dieses Zahnrad greift in zwei andere, die mit je einer Kettentrommel 
fest verbunden sind. 

Die im vorderen Ruderraum aufgestellte Rudermaschiue dient zur 
Bewegung des Ruders mittelst der Pinne. Das hintere Ende der Haupt- 
welle dieser Maschine trägt ein fest aufgekeiltes Zahnrad für eine 
Zobel’sche Treibkette. Auf das Vorderende dieser Welle ist ein Schnecken- 
rad aufgekeilt von denselben Abmessungen wie die der hinteren Maschine. 
System und Abmessungen der beiden Dampfmaschinen sind die gleichen. 

Auf „Fürst Bismarck“ stehen die Maschinen auf dem Plattformdeck 
in zwei ebenfalls voneinander getrennten Räumen. Beide Rudermaschinen 
können sowohl die Haupt- wie die Hülfs-Rudervorrichtung treiben. 

Auf „Wörth“ sind zwei Rudermaschinen unter dem Panzerdeck auf- 
gestellt. Die Konstruktion dieser Maschinen ist im Hauptprincip die- 
selbe wie die der E gell’ sehen. 

Im Allgemeinen sind die Rudermaschinen so dimensionirt, dass sie 
das Ruder bei der grössten Schiffsgeschwindigkeit in 30 Sekunden von 
40° B. B. nach 40° St. B. zu legen im Stande sind. 

Bei langen Wellenleitungen für den Antrieb der Rudermaschinen 
ist es unter Umständen nothwendig, eine sogenannte Ruderz wischen- 
maschine anzuordnen, und ist bei den Ausführungen grösserer Anlagen 
von vornherein die Anordnung der Wellenleitung zu den vorderen Hand- 
rädern so getroffen, dass der nachträgliche Einbau einer solchen Maschine 
vorn im Zwischendeck oder an sonst passender Stelle möglich ist, wenn 
die Probefahrten die Nothwendigkeit hierzu ergeben. Beim Vorhanden- 
sein einer Zwischenmaschine bewegt der Mann am Ruder nur den Wechsel- 
schieber dieser Maschine, während die Ruderzwischenmaschine das Ge- 
stänge bis zum Wechselschieber der Rudermaschine in Drehung versetzt. 

Auf „Wörth“ ist eine Ruderzwischenmaschine im Zwischendeck 
bei Schott 64 eingebaut Dieselbe ist eine kleine, zum Ein- und Aus- 
kuppeln eingerichtete, zweicylindrige Dampfmaschine, welche mit einem 
Wechselschieber versehen ist, der bewegt werden kann 

1. von der Handradsäule an der Maschine selbst, 

2. „ „ „ im vorderen Panzerkomraandothurm, 

3. „ „ „ auf dem vorderen Kommandothurm. 

Die Bewegung der Maschine überträgt sich durch die Wellen- 
leitung auf den Wechselschieber der Rudermaschine. Der Wechsel- 
schieber der Ruderzwischenmaschine wird bewegt von dem Handrad 
der Handradsäule, dessen Wellenleitung auf eine stehende Welle der 
Maschine übertragen wird. Diese stehende Welle bewegt sich oben mit 
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Gewinde in einem Zahnrad und wird also beim Drehen nach rechts oder 
links entweder gehoben oder gesenkt. 

Der Wechselschieber wird von dieser auf- und niedergehenden 
Wellenbewegung angetrieben. 

In das Zahnrad greift rechtwinklig ein anderes, welches mit einem 
Schneckenrad, das die Schneckenradübertragung von der Kurbel welle 
aufnimmt, fest verbunden auf der Schneckenradwelle sitzt. 

Die Schneckenradwelle ist zugleich die Wellenleitung nach der 
Rudermaschine. 

Das Schneckenrad ist auf seiner Welle mit Keil und Splint be- 
festigt und auf diese Weise uusrückbar eingerichtet. 

Soll nun der Wechselschieber nach der Rudermaschine bewegt 
werden, so bewegt man von der Handradsäule aus die stehende Welle 
auf und nieder, die Maschine setzt das Schneckenrad in Bewegung, mithin 
auch die Wellenleitung nach der Rudermaschine. Ebenso bewegt da« 
vertikale Zahnrad das horizontale und bewirkt dadurch, dass sich der 
Wechselschieber wieder auf Deckung stellt. 

Die Ruderzwiscbenmaschine sowie das Gestänge kann auch durch 
eine Telemotoranlage ersetzt werden. Die Anlage besteht in zwei hydrau- 
lischen Cylindern mit dichtschliessenden Kolben. Der eine dieser Cyiinder 
liegt im Kommandothurm, der andere in der Nähe der Rudermaschine. 
Beide Enden der Cyiinder sind durch eine Steigrohrleitung verbunden. 
Durch Bewegung des Kolbens im Kommandothurm wird auf die in der 
ganzen Rohrleitung stehende Flüssigkeit ein Druck ausgeübt, welcher 
sich auf den zweiten Kolben überträgt; dieser ist durch Gestänge mit 
dem Wechselschieber der Rudermaschine verbunden. Um beide Kolben 
auf Mitte zu halten, ist an dem Cyiinder in der Nähe der Rudermaschine 
eine starke Feder angebracht, die beim Betrieb jedesmal auf Druck be- 
ansprucht wird, gleichgültig, ob sich der Kolben nach der einen oder 
anderen Richtung hin bewegt. 

Bei dieser Anordnung werden das Gestänge und die Ruderzwischen- 
mascbine, sowie Uebertragungsräder einfach durch zwei Cyiinder mit 
Ringleitung ersetzt. 

Für den Fall einer Havarie an der einen ist eine doppelte derartige 
Vorrichtung eingebaut. 

Mit besonderen Dampfwinden sind nur wenige Schiffe ausgestattet. 
Die Winden haben meistens zweicylindrige Maschinen. 

Auf der Welle sitzt eine Schnecke, die in ein entsprechende« 
Schneckenrad fasst, welches mit einer Trommel fest verbunden ist 

Das Umsteuern dieser Maschinen entspricht einem „Holen“ und 
„Fieren“. Diese Winden werden beim Verholen des Schiffes benutzt 

Sind, wie es meistens der Fall ist, keine besonderen Winden vor- 
handen, so wird entweder die Ankerlichtmaschine oder die Boots- 
heissmaschine als Verholmaschine benutzt, indem die Trossen um 
die von den bezüglichen Maschinen bewegten Spills gelegt werden. 

Die neueren Schiffe haben alle besondere Verholspille, sogenannte 
Doppelspille mit Drahttaugang. 
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Durch die Anwendung dieser Art Maschinen für die Bootsheissvor- * 
richtungen soll das Ein- und Aussetzen der schweren Boote erleichtert 
und Zeit und Menschenkräfte gespart werden. 

Die neueren Bootsheissmaschinen mit automatischer Stoppvorrichtung 
werden als zwei Hammermaschinen mit je einem Dampfcylinder und mit 
Kolbenschiebern ausgeführt. Sie sind einfach wirkende Expansions- 
maschinen. 

Die Umsteuerung der Maschine erfolgt mittelst automatischer Stell- 
hemmung. 

Die Maschinen sind so konstruirt, dass sie im Stande sind, beim 
Ueberliegen des Schiffes auf 10° die Boote sicher ein- und aussetzen zu 
können. Die Bootswinden müssen die zu hebenden Boote mit 20 m Ge- 
schwindigkeit in der Minute heissen können, und muss das Uebersetzungs- 
verbältniss vom Handrad der Anlassleitung zur Maschinenwelle so aus- 
gefübrt sein, dass die verlangte Geschwindigkeit der Maschinen bei 50 
bis 60 Umdrehungen des Handrades pro Minute erreicht wird. 

Die Bootswinden dienen ausserdem auch zum Kohlenübernehmen 
mittelst des Krahns. 

Zum Schwenken der Krähne mit Maschinenkraft dienen zwei Dampf- ä 
maschinen. Diese Maschinen müssen im Stande sein, die Krähne bei 
voller Belastung und 5° überliegendem Schiff in etwa 20 Sekunden von 
der Querschiffs- in die Längsschiffsstellung zu drehen. Auch hier ist das 
Uebersetzungsverhältniss vom Handrad der Anlassleitung zur Maschinen- 
weile so ausgeführt, dass die verlangte Geschwindigkeit der Maschinen 
bei 50 bis 60 Umdrehungen pro Minute erreicht wird. 

Für die Krahnschwenkwerke werden Stellhemmungen vorgesehen. 
Die Dampfmaschinen der Schwenkwerke sind so eingerichtet, dass sie 
auch zum Kohlenheissen mit herangezogen werden können. 

Winden zu diesem besonderen Zwecke sind meistens nicht vor- 1 
handen; es werden vielmehr andere von den vorhandenen Hülfsmaschinen 
dazu verwendet, wie vorher erwähnt (vergl. Kohleutransporteinrichtungen). 

Doch werden auch besondere Winden zur Kuhlenübernahme und für 
allgemeine Zwecke aufgestellt, speziell auf den Schiffen, bei denen die 
vorher genannten Bootswindeu und Krahnschwenkwerke fehlen. Auf einigen 
kleinen Kreuzern siud z. B. vier elektrische Winden mit je zwei Spill- 
köpfen zum Uebernehinen von Kohlen aufgestellt gewesen, später aber 
wieder entfernt worden. Jede Winde ist im Stande, eine Last von etwa 
450 kg mit 60 m Geschwindigkeit in der Minute zu heben. 

Die Motoren sind als Kapselmotoren ausgeführt und mit einer sicher 
wirkenden mechanischen Bremsvorrichtung versehen, die durch den Hand- 
hebel der Anlassvorrichtung bethätigt wird. Die Regulirwiderstände er- 
möglichen ein Ein8tcllen des Motors auf die volle und halbe Umdrehungs- 
zahl. Die Kohlenwinden sind für zwei Drehvorrichtungen (vorwärts und 
rückwärts) eingerichtet. 

Auch auf den neuen Linienschiffen, bei denen Boots winden und 
Krahnschwenkwerke gleichzeitig zur Kohlenübernahme eingerichtet sind, 
sind vier elektrische Winden zur Uebernahme von Kohlen vorhanden. 
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Die Dampf- uud dynamo-elektrischen Maschinen sind direkt mitein- 
ander gekuppelt. Die Dampfmaschinen sind, wenn sie für eine grössere 
Leistung als 12 Kilowatt gebaut werden, als Verbundmaschinen angeordnet, 
sie müssen die volle geforderte Leistung noch dauernd erreichen, wenn 
der Eintrittsdruck des Dampfes iu den Hochdruckschieberkasten 10 kg 
pro Quadratcentimeter betrügt, oder, falls der ßetriebskesseldruck niedriger 
ist als 13 kg pro Quadratcentimeter, dieser Eintrittsdruck 3 kg pro Quadrat- 
centimeter niedriger ist als der erstere betrügt. 

Da die Spannung des Stromes stets gleicbmässig erhalten 
werden muss, ganz gleich, ob viele oder wenige Glühlampen eingeschaltet 
sind, so ist es von grösster Wichtigkeit, dass die Betriebsmaschine bei 
grosser Beanspruchung des Dynamos sowohl als bei geringerer stets die- 
selben Umdrehungen macht. Dieses wird durch einen Regulator er- 
reicht. Derselbe, auf dem Princip der Centrifugalkraft beruhend, ist 
durch ein Gestänge mit dem Dampfzulassventil der Maschine verbunden. 
Sobald die Maschine schneller geht, z. B. beim Ausschalten einer grösseren 
Anzahl Lampen, legt der Regulator wegen der erhöhten Centrifugalkraft 
weiter aus und schliesst hierbei das Absperrventil theilweise, so dass die 
Maschine wiederum langsamer läuft. Umgekehrt wirkt der Regulator 
beim Einschalten von Lampen. 

Die Behänd lung der Betriebsmaschinen muss, weil sie während 
des Betriebes sehr angestrengt arbeiten, eine äusserst sorgfältige sein. 

Die Anzahl und Stärke der Dynamomaschinen ist abhängig' 
von der Grösse des Schiffes und damit von dem Umfange der Beleuchtungs- 
anlage und der Anzahl der durch elektrische Motoren betriebenen Hülfs- 
maschinen. 

Die Aufstellung der Dynamomaschinen erfolgt an passenden 
Stellen entweder in den Maschinenräumen oder in besonderen Räumen, 
jedoch möglichst derart, dass nicht alle Maschinen in einem Raume 
untergebracht werden, damit bei Havarie des einen Raumes immer noch 
eine im anderen Raume befindliche Maschine wenigstens für die Beleuchtung 
in Betrieb bleiben kaun. 


4. Abschnitt. Hülfsmaschinen und Apparate für 
maschinelle Zwecke. 

Umsteuerungsmaschinen sind bei allen grösseren Schiffsmaschinen 
der Kriegsschiffe angebracht, weil sie die Manövrirfähigkeit derselben in 
erheblichem Grade erhöhen, und weil das Umsteuern mit der Hand in- 
folge der zu bewegenden schweren Maschinentheile einen bedeutenden 
Aufwand von Zeit und Kraft beansprucht. 

Die Zeiträume, welche im Maximum die Ausführung der folgenden 
bei voller Fahrt des Schiffes vorzunehmenden Maschinenmanöver bean- 
spruchen darf, sind: 

1. Von Stopp auf äusserste Kraft voraus und umgekehrt je 20 Se- 
kunden. 
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2. Von Stopp auf äusserste Kraft zurück und umgekehrt je 20 Se- 
kunden. 

3. Von äusserste Kraft zurück auf äusserste Kraft voraus uud um- 
gekehrt je 30 Sekunden. 

Neben der Umsteuerungsmaschine ist selbstverständlich immer eine 
Vorrichtung vorhanden, welche das Umsteuern auch von Hand 
gestattet. 

Eine vielfach im Gebrauch befindliche Umsteuerungsmaschine ist die 
Kataraktumsteuerung. Dieselbo besitzt zwei Cylinder mit einer gemein- 
schaftlichen Kolbenstange. Der Kolben des grösseren Cylinders wird 
vermittelst Dampf bewegt; der kleinere Cylinder dient als Bremscy linder, 
in welchem sich ein Kolben wasserdicht hin und her bewegt und welcher 
oberhalb und unterhalb seines Kolbens mit einer Mischung von Glycerin 
und Wasser gefüllt ist. 

Auch die Schieber beider Cylinder sind auf ähnliche Weise mit- 
einander verbunden und decken gleichzeitig die Eintrittskanäle ihrer 
Cylinder. Wird mit dem Umsteuerungshebel, der mit den Schiebern 
in Verbindung steht, der Dampfschieber so gestellt, dass er der einen 
Cvlinderseite Dampf zuführt, so steht der Wasserschieber derart, dass die 
Flüssigkeit von der einen Cvlinderseite durch den Schieber auf die andere 
treten kann. 

Sobald der Dampfschieber auf Deckung gelegt wird, geschieht dies 
auch mit dem Wasserschieber, und der Kolben des kleinen Cylinders 
stoppt infolge der auf beiden Seiten abgesperrten Flüssigkeit die Be- 
wegung des grossen Dampfkolbens augenblicklich ab, ohne durch die 
lebendige Kraft der bewegten Theile oder durch die Expansionskraft des 
Dampfes einen Nachlauf auszuführen. 

Irgend ein mit dem Dampfkolben unmittelbar in Verbindung stehender 
Theil der Umsteuerung ist derart mit dem Umsteuerungshebel verkuppelt, 
dass er bei seiner Bewegung den Schieber auf Deckung schiebt, ohne den 
Umsteuerungshebel zu bewegen. 

Der Schieber ist genau dann auf Deckung angekommen, wenn der 
Dampfkolben denjenigen Weg zurückgelegt hat, um den der Umsteuerungs- 
hebel auf seinem Führungsbogen ausgehoben worden ist. 

Mittelst einer kleinen Handpumpe, welche vom Maschinisten- 
stande aus bedient werden kann, ist es möglich, durch geeignete Vor- 
richtungen Flüssigkeit von der einen Cylinderseite wegzusaugen und auf 
die andere Seite zu drücken, so dass hei Bewegung dieser Pumpe der 
Wasserkolben und mit ihm der Dampfkolben und die Umsteuerung bewegt 
wird; kurz, man kann auf diese Weise die Maschine von Hand um- 
steuern. 

Ein anderes System für die Umsteuerungsmaschine, welches in 
neuerer Zeit zur Anwendung gelangt, ist das sogenannte Rund- u n d 
Rücklaufsystem. 

Diese Umsteuerungsmaschine ist eine eincylindrige, neuerdings 
zweicylindrige Dampfmaschine, welche an passender Stelle, je nach den 
örtlichen Verhältnissen, an einem der Hauptmaschinenständer montirt ist. 
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Die Maschiue bat einen Schieberkasten mit zwei Schiebern, d. h. einem 
V ertheilungsschieber und einem Umsteuerungsschieber. Derü msteuerungs- 
schieber wird mittelst Hebel und Stangen&bertragung durch einen in 
der Nähe des später erwähnten Umsteuerungs-Handrades angeordneten 
Handhebel bewegt. 

Die Kraftübertragung des Dampfkolbens auf die Kurbelwelle 
geschieht mittelst Pleyelstange. Das vordere Ende der Kurbelwelle ist 
mit einem grossen Handrade, welches zugleich zur Haudumsteuerung 
dient, versehen. 

Hinter der Kurbel hat die Welle Druckringe und ist in einem 
Drucklager gelagert wegen der sich hierau anschliessenden Schneckeu- 
rad-Uebersetzung nach dem Umsteuerungshebel. 

In die Schnecke auf der Welle greift ein bronzenes Schnecken- 
rad, welches die Bewegungsübertragung nach der Umsteueruug über- 
nimmt. Das Ende der Welle ist in einem an dem Schutzgehäuse des 
Schneckenrades befindlichen Lager gelagert. 

Die Schneckenrad welle ist mit ihrem einen Ende in einem an 
der nächstliegenden Säule oder Maschinenständer angebrachten Lager 
gelagert, während das andere Ende gleich hinter dem Schneckenrad in 
einem mit dem Schutzkasten vereinigten Lager läuft und hier am Aus- 
tritt aus dem Lager einen Kurbelzapfen hat, an welchem die Zug- bezw. 
Schubstange angreift, welche ihrerseits nach dem auf der Umsteuerungs- 
welle sitzenden Umsteuerungshebel führt. 

Es ist noch eine Skala mit Zeiger angebracht, welcher die Lage 
der Umsteuerung: ob „Voraus“, „Rückwärts“ oder „Stopp“ anzeigt. 
Die Bewegung des Zeigers geschieht durch ein auf der Schnecken- 
radwelle sitzendes Excenter in Verbindung mit den nöthigen Hebeln und 
Stangen. 

Für die Bewegungsrichtung von Handrad und Hebel für die Um- 
steuerung bestehen bestimmte allgemeine Vorschriften: 

1. Bei Anordnung eines Handrades soll der Vorwärtsgang durch 
Drehung im Sinne der Bewegung des Uhrzeigers eingeleitet werden. 

2. Beim Handhebel soll das Wegdrücken vom Standpunkte des 
Umsteuernden den Vorwärtsgang einleiten. 

Bei Auf- und Niederbewegung des Hebels soll Aufwärtsgang 
dem Vorwärtsgange entsprechen. 

Diese Maschinen sind auf allen grösseren Schiffen vbrhanden. Die- 
selben ergeben eine bedeutende Ersparniss an Arbeitskräften und 
an Zeit, besonders bei Reparaturen an der Hauptmaschine. 

Die Maschinendrehvorrichtung besteht gewöhnlich aus einem 
Schneckenrade, welches auf der Kurbelwelle der Hauptmaschine aufgekeilt 
ist; in dieses Schneckenrad greift eine Schnecke, welche durch eine kleine 
Dampfmaschine ihren Antrieb erhält. 

Während des Ganges der Hauptmaschine wird die Schnecke vom 
Schneckenrade ausser Eingriff gebracht, was dadurch geschehen kann, 
dass sich die Schnecke vermittelst Nute und Feder in der Längsrichtung 
der Wellenachse bewegt; die Schnecke kann jedoch unter Anwendung 
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eines Keiles festgesetzt und mit der Welle verkuppelt werden. Beim 
Entkuppeln entfernt man erst den Keil und lässt die Drehmaschine im 
umgekehrten Sinne rotiren, wodurch die Schnecke ausser Eingriff mit dem 
Schneckenrad gesetzt wird. 

Die Dampfmaschine zur Drehvorrichtung ist meistens ein- 
cylindrig und vertikal oder auch liegend angeordnet 

Sie besitzt eine Umsteuerung, damit man die Hauptmaschine mit 
Hälfe des Schneckenvorgeleges sowohl vorwärts als rückwärts drehen 
kann. 

Um einen regelmässigen Gang zu erzielen, befindet sich noch eine 
Scheibe als Schwungrad auf der Kurbelwelle. In Verbindung mit der 
Maschinendrehvorrichtung ist immer noch eine Handdreh Vorrichtung 
vorhanden. 

Die Cirkulationspumpen haben in erster Reihe den Zweck, das^jjjjjjjjj^®“* 1 
für die Oberflächenkondensation für den abgehenden Dampf der 
Hauptmaschinen erforderliche Kühlwasser durch die Kondensatoren zu 
schaffen und dienen in zweiter Reihe, wenn sie, wie es fast ausschliess- 
lich geschieht, von der Hauptmaschine getrennt ausgeführt und 
durch besondere Dampfmaschine betrieben werden, auch zum Lenzen 
der Schiffsräume mittelst der Hauptlenzrohre beim Stillstände der 
Schiffsmaschinen, ein Umstand, der für Kriegsschiffe mit verletzten Maschinen 
sehr ins Gewicht fällt 

Die Cirkulationspumpen werden entweder als Kolbenpumpen 
oder wie seit längerer Zeit ausschliesslich nur als Centrifugalpumpen 
ausgeführt Im ersteren Falle stehen sie mit der Hauptmaschine durch 
ein Gestänge in Verbindung und werden von dieser bewegt; im letzteren 
Falle werden sie durch besondereDampfmaschinen betrieben. Verschiedene 
Vortheile der Centrifugalpumpe gegen die Kolbenpumpe für diesen 
Zweck hat die Einführung der Centrifugalpumpe bewirkt 

Die Anordnung der als Cirkulationspumpe dienenden Centri- 
fugalpumpen ist eine verschiedene; in den meisten Fällen besitzt jeder 
Kondensator eine Centrifugalpumpe, welche das Kühlwasser direkt aus 
See saugt und durch den Kühlraum in die See drückt; seltener kommt 
es vor, dass die Pumpe das Wasser durch den Kondensator aus See saugt 
und dann direkt in die See drückt (Torpedoboote). Zur Besprechung 
gelangt nur die erste Anordnung. 

Das Saugrohr der Cirkulations-Centrifugalpuinpe geht von einem 
Bodenventil (Cirkulationspumpen-Rodenventil) aus, das Druckrohr 
führt nach dem Kondensator und von diesem das Kühlwasser- 
austrittsrohr nach dem Auswurfventil in der Bordwand, unter Ein- 
schaltung der nöthigen Absperrschieber oder -Ventile. 

Jede Cirkulationspumpe ist ferner mit einem Lenzsaugerohr (ver- 
bunden mit dem bezüglichen Hauptlenzrohr) versehen, wie schon gesagt, und 
ist zu diesem Zwecke eine Verbindung zwischen Druckrohr und Kühlwasser- 
austrittsrohr — bei doppeltem Durchgang des Kühlwassers durch den 
Kondensator — unter Einschaltung einer Absperrung, Drosselklappe oder 
Schieber hergestellt, so dass die Pumpe nach Belieben lenzen und das 

Handbuch der Seemcncscbaft. I. 3. Aufl. 
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Lenz wasser direkt ohne Passiren des Kondensators nach aussenbords 
werfen kann. 

Die Centrifugalpumpen bestehen auB einem schnell rotirenden, in 
einem Gehäuse eingeschlossenen Schaufelrade, in welches das Wasser 
in der Nähe der Achse ein- und an der äusseren Peripherie austritt. Das 
Gehäuse ist an seinem Umfange entweder koncentrisch zum Schaufel- 
rade. oder wie jetzt allgemein, mit einer spiralförmigen Erweiterung ver- 
sehen, welche in das Druckrohr ausläuft. 

Die Achse der Centrifuge ist mit der Kurbelwelle der Betriebs- 
Dampfmaschine direkt verbunden. Die Achse erhält ein auch als Dreh- 
Vorrichtung zu benutzendes Schwungrad. Die betreffenden Lager werden 
mit Pockholz gefüttert und mit Rohren zur Wassercirkulation aus dem 
Druckraum der Pumpe versehen. 

Die Betriebsmaschinen der Centrifugalpumpen sind zum 
Theil als zweicylindrige einfache Expansionsmaschinen oder wie meistens 
als zweifache Expansionsmaschinen (Compound) ausgeführt. 

Jede Centrifugalpumpe muss in ihrer Funktion als Lenzpumpe 
eine bestimmte Leistungsfähigkeit besitzen, welche sich nach der Grösse 
der Pumpe bezw. der Grösse des Schiffes richtet. 

Für die kleinen Kreuzer z. B, ist die vorgeschriebene Leistung 
4 cbm Wasser pro Minute, bei den Linienschiffen 10 cbm pro Minute. 

4. ii»opt- Auf allen neueren Schiffen ist die Kesselspeisung unabhängig 

"'"iimppn 1 *' von dem Betrieb der Ilauptmaschinen, indem besondere Speisevorrich- 
tungen angeordnet sind. Diese bestehen in Dampfspeisepumpen, 
welche jetzt meistens in den Kesselräumen selbst aufgestellt sind. 

Die Konstruktion der Dampfpumpen ist sehr verschiedenartig. 

Die heute gebräuchlichsten Systeme sind die Weir- und Blake- 
Pumpen, von denen wieder das letztere System am meisten zur An- 
wendung gelangt, obgleich in der Hauptsache die beiden Pumpen- 
konstruktionen ähnlich sind, und auch die Weir-Pumpe dieselben Vor- 
theile gegenüber den vor diesen beiden Pumpensystemen viel in Gebrauch 
gewesenen und zum Theil wohl auch noch vorhandenen Worthington- 
Pumpen besitzt wie die Blake-Pumpe. 

Von beiden Systemen giebt es eincylindrige doppeltwirkende und 
zweicylindrige doppeltwirkende Dampfpumpen, welch letztere in neuerer 
Zeit ausschliesslich vorgeschrieben werden. Die Pumpen selbst sind 
Kolbenpumpen, vollständig aus Bronze hergestellt; zu beiden Seiten be- 
finden sich die Ventile, die ihre Sitze in einer Metallplatte haben. 

Die Anordnung von Pumpen- und Dampfcy lindern ist meistens 
derart, dass der bezw. die Dampfcylinder oben liegen und unter ihnen 
der bezw. die Pumpencylinder. In dieser Anordnung lassen sich die 
Pumpen leicht an den Bunker- oder Schottwänden montiren und bean- 
spruchen wenig Platz. 

Die Pumpen werden in den Heizräumen untergebracht und müssen 
hier wegen des Kohlenstaubes mit einer Blechumhüllung versehen 
werden. 
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Die Grösse der Pumpen oder die Anzahl derselben richtet sich 
nach der Grösse bezw. Anzahl der Kessel, welche von den Pumpen ihr 
Speisewasser erhalten. 

Bei allen neueren Schiffen ist die Gesammt-Kesselanzahl in eine 
Anzahl Theile getheilt, welche in voneinander abgeschlossenen Räumen 
untergebracht sind, wodurch eine grössere Betriebssicherheit erzielt 
wird, wie an anderer Stelle erläutert ist. 

Bei dieser Anordnung genügt für jeden Kesselraum meistens der 
Einbau einer Pumpe als Hauptspeisepumpe von der geforderten 
Leistung; sie muss als Speisepumpe im Stande sein, das für die in dem 
betreffenden Kesselraum aufgestellten Kessel erforderliche Speisewasser 
bei forcirtem Betriebe und vollem Gange der Schiffsmaschinen zu liefern. 

Die Sauge- und Druckleitung der Pumpen ist verschiedenartig 
angeordnet. Die Anordnung, welche sich nach neueren Erfahrungen als 
am zweckmässigsten herausgestellt hat, ist die, dass man die Dampfspeise- 
pumpen aus Warm wasserkasten saugen lässt, in welche die Luft- 
pumpen das Kondensat aus dem im Kondensator niedergeschlagenen 
Dampf drücken, und welche zugleich als Vorwärmer und Speise- 
wasserreiniger ausgebildet werden. 

Aus diesen Warm wasserkasten, die miteinander verbunden sind 
(bei 2 oder 3 Maschinen) saugen die Pumpen das reine Wasser und 
drücken es direkt in die Kessel. Die Warmwasserkasten sind — meistens 
in den Maschinenräumen — möglichst hoch aufgestellt, damit das an- 
gewärmte Wasser den Pumpen zu fliegst, weil im anderen Falle bei auch 
nur geringer Saugehöhe die Pumpen das warme Wasser schlecht ansaugen. 

Bei Wasserrohrkesseln ist, ausser dem Speisewasserreiniger in der 
Saugeleitung der Ilauptdampfspeisepumpe, noch ein Speisesvasserreiniger 
mit Filtertücbern in die Druckleitung der Speisepumpen eingeschaltet. 

Ausser der vorher genannten Hauptdampfspeisepumpe ist in jedem 
Kesselraum noch eine zweite Dampfpumpe von gleicher Konstruktion, 
die Reserve-Dampfspeisepumpe, eingebaut, welche der Hauptsache 
nach als Ersatz für die Hauptspeisepumpe dient; sie muss aber in ihrer 
Leistungsfähigkeit bedeutend grösser sein als die Hauptspeisepumpe, da 
sie noch zum Betriebe der sehr viel Wasser fordernden Aschejektoren 
dient, und ebenso bei etwa vorhandenen, über der Wasserlinie liegenden 
Munitionsräumen zur künstlichen Befluthung dieser in das Haupt- 
fluthrohr sowie in das Feuerlöschrohr drücken muss. 

Die Reservespeisepumpen dienen im Allgemeinen folgenden 
Zwecken: 

Sie saugen aus den unter „Dampfspeisepumpen“ erwähnten Warm- 
wasserkasteu aus See (für Aschejektoren, Feuerlöschen und Befluthen), 
aus den Speisewasserzellen des Doppelbodens durch besondere Rohr- 
leitung, aus dem Doppelbodenlenzrohr und, bei vorhandenen Cylinder- 
kesseln, noch aus diesen; sie drücken in die Kessel, in die Feuerlöschleitung, 
nach den Aschejektoren, in die Hauptfluthrohrleitung und nach See. Eine 
oder, bei mehreren Kesselräumen, zwei dieser Reserve-Dampfspeisepumpen 
dienen noch zur Uebernahme von Kesselspeisewasser von aussenbords und 
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zum Drücken in die Speisewasserzellen des Doppelbodens. Damit nicht beim 
Speisen mit diesen Pumpen Salz in die Kessel gelangen kann, sind die Süss- 
wasserleitungen und Seewasserleitungen getrennt angeordnet, ausserdem 
sind Vorrichtungen angebracht, um das in den Pumpenkörpern, Wind- 
kesseln und deren Verbindungsrohren befindliche Salzwasser abblasen zu 
können. 

Die Dampfasch winden, die jetzt fast allgemein durch die erwähnten 
Aschejektoren ersetzt werden, sind Vorrichtungen, welche dazu benutzt 
werden, die Asche in der früher schon beschriebenen Weise aus den Heiz- 
räumen an Deck zu schaffen, von wo aus dieselbe dann über Bord ge- 
schüttet wird. 

Bei den auf den Schiffen vielfach zur Anwendung gekommenen 
Dampfaschwinden lagert zwischen zwei gusseisernen, miteinander ver- 
bundenen Böcken eine Windetrommel, und darüber, durch ein Stirnrad- 
getriebe mit ihr verbunden, die Kurbelwelle einer zweicylindrigen stehenden 
Dampfmaschine. 

Die Maschine hat Kulissensteuerung und ist somit mit einer 
Umsteuerung versehen, damit die Windetrommel zum Heraufheben der 
Ascheimer an Deck das Seil aufwickeln und zum Herunterlassen der 
Eimer in den Heizraum abwickeln kann. 

Die Dampfaschwinden stehen meistens auf Deck möglichst an 
dem betreffenden Aschheissschacht bezw. Ventilationsschacht; man findet 
sie aber auch im Zwischendeck oder an anderer Stelle, wie der vorhandene 
Raum es eben am bequemsten zuliess. 

Ausser dieser hier beschriebenen Anordnung der Maschinen giebt es 
noch andere, so auch namentlich in Bezug auf die Steuerung, von welcher 
auch die Einexcentersteuerung zur Anwendung kommt. 

Die Hafendienstpumpe dient, wie die Bezeichnung es schon aus- 
drückt, für den Hafendienst, wo also die Hauptmaschinen nicht im 
Gange sind, dagegen aber viele der Hülfsmaschinen, die im Betrieb sein 
müssen, wie namentlich die Dynamomaschinen, Ventilationsmaschinen, 
Cirkulationspumpen u. 8. w. Ausserdem werden die Hafendienstpumpen, 
falls nicht eine besondere Waschwasserpumpe, wie auf älteren Schiffen, 
vorhanden ist, zum Schaffen des Wasch- und Badewassers nach dem 
Waschwasserbehälter herangezogen. 

Für jede Hauptmaschine wird, wenn nicht, wie schon an anderer 
Stelle erwähnt wurde, besondere selbständige Luftpumpenmaschinen vor- 
handen sind, eine Hafendienstpumpe vorgesehen. Jede dieser Pumpen 
ist im Stande, das Kondensationswasser des niedergeschlagenen Dampfes 
sämmtlicber während des Hafendieustes in Betrieb zu haltender Hülfs- 
maschinen und Apparate aus dem Kondensator fortzuschaffen. Das 
Wasser wird in die genannten Warm wasserkasten gedrückt, von welchen 
aus die betreffende Dampfspeisepumpe, die doch immer in Betrieb sein 
muss, das Wasser in den bezw. die Dampfkessel drückt. 

Als Konstruktion dieser Pumpen wird jetzt auch fast aus- 
schliesslich das System Blake oder Weir, namentlich das erstere, gewählt. 
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Auf den neueren Schiffen mit grossen Maschinenanlagen werden die* 
Luftpumpen, das sind die Pumpen, welche zur Erzeugung desVacuums 
im Kondensator dienen und das Kondensationswasser absaugen, nicht wie 
gewöhnlich, von der Hauptmascbine durch Balanciere und Pleyelstangen 
von den Kreuzkopfzapfen eines Dampfcylinders, sondern durch eine be- 
sondere Dampfmaschine angetrieben. 

Da diese Luftpumpen mit besonderer Betriebsmaschine in 
Betrieb bleiben können, auch wenn die Hauptmaschine gestoppt ist, so 
kann das Vacuum beständig erhalten werden, was beim Manövriren der 
Maschine wie auch für den Hafendienst von grossem Nutzen ist. 
Wenn besondere Luftpumpen vorhanden sind, fallen die Hafendienst- 
pumpen fort. 

Die Luftpumpen drücken, wie unter „Dampfspeisepumpen“ gesagt 
ist. das Kondensationswasser in die Wannwasserkasten. 

Für die Luftpumpenmascbinen wählt man neuerdings auch 
meistens das bewährte System Blake, auch zum Theil System Weir. 

Für maschinelle Zwecke kommen eigentlich zunächst nur die 8 
Ventilationsmaschinen der Kesselräume in Frage, welche zur 
Herstellung des künstlichen Luftzuges für die Kesselfeuerungen dienen; 
die in den Maschinenräumen vorhandenen Ventilationsmaschineu dienen 
hygienischem Zwecke, um nämlich dem Maschinenraum frische Luft zu- 
zuführen, bezw. für das Maschinenpersonal eine erträgliche Temperatur 
zu schaffen, welch letzteren Zweck natürlich die Ventilationseinrichtungen 
der Kesselräume auch haben. 

Schon seit längerer Zeit werden für die Kesselraumventilatoren die 
Centrifugal- oder Kreiselrad- Ventilationsmaschinen angewendet, 
welche nach Art der beschriebenen Centrifugalpumpen wirken. 

In einem Gehäuse befindet sich ein Flügelrad auf einer Welle, welche 
in Lagern ausserhalb des Gehäuses gelagert ist. 

Die Flügelräder sind in der Nabe aus Bronze, im Uebrigen aus 
Kupfer oder verzinktem Stahlblech hergestellt. Die Flügel, welche 
vom Mittelpunkt bezw. vom Umfang der Eiotrittsöffnung aus nach dem 
Umfange des Gehäuses reichen, sind in Form der archimedischen 
Spirale gebogen. 

An die aus verzinktem Eisen- oder Stahlblech gefertigten 
Gehäuse der Ventilatoren schliessen sich entsprechende Ventilations- 
druckkanäle nach den passenden Stellen im Kesselraum, oder die Druck- 
luft tritt frei in den Kesselraum. 

Ausserhalb an einer Seite des Gehäuses befindet sich die Be- 
triebsmaschine, für deren Konstruktion meistens die stehende 
zweifache Expansionsmaschine gewählt wird. 

Sobald diese Maschinen im Heizraum angeordnet sind, sind die 
sich bewegenden Theile, Pleyelstange u. s. w., und auch Geradführung, 
Kurbellager u. s. w. durch abnehmbares Schutzblech gegen Kohlen- 
staub möglichst geschützt. Ebenso sind auch Schutzvorrichtungen 
angebracht, wodurch das Heizerpersonal möglichst wenig durch die in 
den Heizraum strömende Luft belästigt wird. 
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Der Aufstellungsort der Ventilationsmaschinen richtet sich nach 
den örtlichen Verhältnissen; sie sind entweder in den Heizräumen 
selbst angeordnet oder unter dem Panzerdeck auf dem unter diesem 
noch liegenden Zwischendeck, so dass also in diesem Falle der Zugang 
zu den Maschinen von diesem Zwischendeck erfolgt und der Ventilator 
mit seinem Gehäuse in dem Saugeschacht montirt ist. 

Die Luft wird aus dem Saugeschacht an der Achse des Ventilators 
von diesem angesaugt und durch die Centrifugalkraft nach dem Umfange 
innerhalb des Gehäuses direkt nach dem Heizraum und von hier weiter 
durch die geöffneten Aschfallklappen unter die Roste und so nach dem 
Feuer geführt. 

Hier, wie überhaupt meistens bei den Schiffen mit Cylinderkesseln 
oder Wasserrohrkesseln, steht der ganze Kesselraum bei Zugforcirung 
unter Luftüberdruck (Oberwind), wobei mithin der Kesselraum 
möglichst luftdicht abgeschlossen sein muss. 

Im Gegensatz zu dieser Anordnung wird diejenige noch erwähnt, bei 
welcher, wie für die Lokomotivkessel hauptsächlich angewendet, 
die Pressluft von dem Ventilator durch im Heizraum unter der Flur- 
platte entlang geführte Druckkanäle unter die Roste der Kessel und 
so in das Feuer bei geschlossenen Aschfallklappen geführt wird; hierbei 
stehen also die Kesselräume nicht unter Luftüberdruck. 

Die Ventilatoren bezw. Ventilationsmascbinen für die Heizräume 
müssen so gross bemessen sein, dass sie im Stande sind, bei forcirter 
Maschinenleistung den Kesseln die erforderliche Verbrennungsluft zuzu- 
führen und dabei eine erträgliche Temperatur in der Heizräumen herzu- 
stellen. 

Zum Messen des Luftdruckes sind in den einzelnen Heizräumen 
Wasserstandsglas- Apparate angebracht mit Rohren, welche bi» 
unter die Rosten geführt werden; die Wasserstandsglas-Apparate sind mit 
Skala und Schutzvorrichtung versehen. 

Der statthafte Luftüberdruck ist für Lokomotivkessel bei 
Forcirung bis zu 30 mm Wassersäule, für Cy linderkessel 12 mm, 
für weitrohrige Wasserrohrkessel (Dürr, Bellcville, Niclausse u. s. w.) 
30 bis 50 mm, für engrohrige Wasserrohrkessel (Thornycroft, Schulz, 
Yarrow u. s. w.) bis zu 65 mm Wassersäule. 

Die Theerölpumpen sind Duplexdampfpumpen, welche möglichst in 
dem Kesselraum aufgestellt werden, in welchem sich die Kessel befinden, 
welche für Oelheizuug eingerichtet sind. Vergl. IX. 2. Die Lasten und 
Hellegats und XI. 2. Die Pumpen- und Drainageeinrichtungen. 

Die Frischwassererzeuger sind Apparate zur Erzeugung salz- 
freien Speisewassers (Zusatzwasser) aus Seewasser für [die Dampfkessel. 

Das heute gebräuchlichste und hier kurz beschriebene System ist das 
von Pape & Henneberg. Wie im Abschnitt „die Lasten“ erwähnt, 
kommt neuerdings auch das System Nimeyer, Hamburg, in Frage. 

Infolge der jetzt ausschliesslichen Anwendung von hochgespannten 
Dämpfen für den Betrieb der Scbiffsmaschinen ist man genöthigt, von 
der früher statthaften Verwendung von Seewasser als Zusatzwasser für 
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die Kesselspeisung gänzlich Abstand zu nehmen, denn bei der hohen 
Temperatur, welche zur Erzeugung des hochgespannten Dampfes erforder- 
lich ist, liegt die Gefahr vor, dass das im Speisewasser t Seewasser) be- 
findliche Salz an den inneren feuerberührten Kesselwandungen festbrennt 
und dadurch nicht nur die Wärmedurchlässigkeit derselben in hohem 
Maasse beeinträchtigt, sondern auch die grössten Gefahren für die 
dauernde Betriebssicherheit des Kessels in sich schliesst; so ist namentlich 
bei der heute bedeutend zunehmenden Verwendung von Wasserrobrkesseln 
der Gebrauch von durchaus reinem Wasser für diese Bedingung. 

Die früher schon genannten Speisewasserzellen im Doppel- 
boden, welche das Kesselspeisewasser (Süsswasser) vor dem Ausgehen 
des Schiffes aufnehmen, müssten, um für eine längere Reise zu genügen, 
sehr gross angenommen werden, und würde auch nicht für alle Fälle der 
nöthige Raum zu schaffen sein. Man ist daher gezwungen, die genannten 
Evaporatoren an Bord einzubauen, welche also geeignet sind, Seewasser 
in Süsswasser zu verwandeln, um es dadurch für die Kesselspeisung ver- 
wendbar zu machen. 

Das Seewasser wird in einem besonderen Apparat ver- 
dampft und der erzeugte salzfreie Dampf dann in geeigneter Weise nieder- 
geschlagen; hierbei bleibt das Salz im Apparat zurück und das erzeugte 
Kondensat bildet ein reines Speisewasser. 

Die Konstruktion des Apparates ist folgende; In dem Raum des 
zu verdampfenden Wassers ist ein Heizrohrsystem vorhanden; dasselbe 
wird aus einer Anzahl horizontal übereinander liegender Rohrelemente 
gebildet, von denen jedes aus einem schlangenförmig gewundenen 
Kupferrohr von flachgedrückter Querschnittsform besteht. Durch diese 
Querschnittsform ist es möglich, eine grosse Heizfläche in einem verhült- 
nissmäsaig kleinen Raum unterzubringen. 

Die beiden Enden eines jeden Rohrelements sind mittelst konisch 
eingeschliffener Verschraubungen an die Dampfvertheilungskammern des 
Deckels angeschlossen. 

Die flachgedrückte Querschnittsform und die Art der schlangen- 
förmigen Biegungen der einzelnen Rohrelemente bieten noch den Vortheil, 
dass sie eine selbstreinigende Wirkung ausüben. Die Rohre lassen eine 
in bestimmten Grenzen gehaltene Beweglichkeit in sich zu, durch welche 
die sich ansetzenden Salztheilchen losgesprengt werden; letztere fallen 
zwischen den Robrwindungen hindurch auf den Boden des Apparates, 
von wo sie dann entfernt werden können. 

Der Evaporator kann sowohl für Verdampfung unter Druck als 
auch unter Vacuum Verwendung finden; jedoch ist die Verdampfung 
unter Druck im Allgemeinen der unter Vacuum vorzuziehen und zwar 
aus folgenden Gründen: 

1. Bei Verdampfung unter Druck ist man in der Lage, die in 
dem evaporirten Dampfe enthaltene Wärme durch Einführung desselben 
in den Niederdruckreceiver oder in einen anderen geeigneten Vorwärmer 
wieder nutzbar zu machen. 
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2. Das Verdampfen unter Druck verhindert das Ueberkochen 
des Evaporators und liefert vollkommen salzfreien Dampf. 

3. Das Verdampfen unter Druck gestattet ferner ein kontinuir- 
liches Auslaufen der Salzlauge ohne Anwendung einer Saugepumpe sowie 
auch ein Abblascn des Salzschaumes während des Betriebes. 

Beim Verdampfen unter Druck muss selbstverständlich das Speise- 
wasser auch unter Druck in den Evaporator eingeführt werden. 

Erwähnt sei noch, dass bei Anwendung von zwei oder drei oder 
mehr Frisch wassererzeugern bezw. Destillirkondensatoren mit Filtern für 
die Aufstellung nach Möglichkeit eine getrennte gewählt wird, damit bei 
etwaiger Havarie des einen Raumes mit der einen Frischwassererzeuger- 
anlage immer noch die zweite intakt bleibt für Aufrechterhaltung eines 
regelmässigen Betriebes. 


5. Abschnitt. Hülfsmaschinen für hygienische Zwecke. 

Auf allen Kriegsschiffen werden Apparate zur Erzeugung von 
Trinkwas3er aus Seewasser aufgestellt. 

In der deutschen Kriegsmarine waren früher die Normandy’schen 
k Md <, *'ute" 11 Meerwasser-Destillirapparate reglementarisch, von denen noch einige 
Nonn»ndj scher an Bord älterer Schiffe in Betrieb sind. 

Apparat. Bei diesem Apparat wird Dampf, welcher aus einem besonderen 

Hülfskessel oder durch die Hülfsdampfrohrleitung aus den Hauptkesseln 
entnommen wird, in einem als Oberflächenkondensator wirkenden Rohr- 
system, welches von Seewasser umspült wird, niedergeschlagen. Um das 
Ansetzen von gesundheitsschädlichen Oxyden zu verhindern, sind die 
eisernen Kondensatorwände und die messingenen Rohre innen und aussen 
verzinnt 

Der ganze Apparat besteht aus dem Evaporator, dem Dampf- 
sammler, dem Kondensator, dem Abkühler und dem Filter; es 
gehören ferner dazu: eine Cirkulationspumpe, die Kessel Speise- 
pumpe und eine Handpumpe für den Hülfskessel. 

Dem aus diesem Koudensationsprozess hervorgegangenen destillirten 
Wasser fehlt jedoch jeglicher Gehalt an Kohlensäure, und es hat deshalb 
stets einen faden Geschmack. Um diesem Mange) abzuhelfen, wird der 
Dampf entweder vor oder während seiner Kondensation mit Luft gemischt, 
deren Kohlensäuregehalt das sich bildende Kondensationswasser absorbirt. 

Das so gewonnene Wasser ist aber immer noch nicht ganz frei von 
Unreinigkeiten, Metalloxyden u. s. w., weshalb es vor dem Einfüllen in 
die Wasserlasteu erst noch filtrirt wird. 

Die Filter enthalten Knochenkohle oder auch ein Gemisch von 
Knochenkohle und grobem Sand, Steinchen, Marmorstückchen, Kieselguhr. 
Durch die Knochenkohle werden die Unreinigkeiten des destillirten Wassers 
zurückgehalten, leider wird zugleich aber auch der grösste Theil des ihm 
künstlich zugeführten Kohlensäuregehalts wieder entzogen. 

Erhält der Evaporator seinen Dampf mit reduzirter Spannung direkt 
von den Schiffshauptkesseln, die durch das Kondensat eines Oberfläcben- 
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kondensators gespeist werden, so muss auch gesorgt werden, dass der 
Fettgehalt des Kondensationswassers nicht einen grösseren Umfang an- 
nimmt. Um diesem Uebeistande zu begegnen, wurden die Apparate mit 
besonderen Hüifskesseln ausgestattet. 

Ausser diesem nur zur Herstellung von Trinkwasser dienenden 
Destillirapparat giebt es noch eine grosse Zahl von Verdampfern und 
Kondensatoren zur Herstellung von destillirtem Zusatzwasser zur Kessel- 
speisung, die auch zur Bereitung von Trinkwasser verwendet werden 
können. Sie stehen jedoch meist hinter den eigentlichen Destillirappa- 
raten zurück. 

Ein Apparat aber, welcher beide Zwecke und zwar in hervorragender 
Weise erfüllt, ist der schon früher aufgeführte, von der Firma Pape, b»rg * c<i. 
Henneberg & Co. hergestellte Apparat zur Erzeugung salzfreien 
Zusatzwaasers und zur Herstellung von Trinkwasser aus Meerwasser. 

Seine Hauptbestandteile sind: 

Der Evaporator mit automatischem Speiseapparat, der Kon- 
densator und Kühler, der Filter und eine Pumpe mit Vertheilungsventil. 

Der Evaporator zur Speisewassererzeugung dient hier gleichzeitig 
zur Erzeugung von Trinkwasser. 

Der Kondensator und Kühler wird gebildet aus einer Anzahl 
von Plattenelementen, welche auf beiden Seiten mit angegossenen Ka- 
nälen von eigentümlicher Form versehen sind. Zwischen diesen Ele- 
menten befinden sich dünnwandige verzinnte Kupferscheiben, welche die 
Kanäle jedes Elementes gegen die benachbarten abschliessen. Durch seit- 
lich angegossene Taschen werden die Kanäle der verschiedenen Elemente 
sowohl über wie unter den Kupferplatten miteinander derart in Verbindung 
gebracht, dass zwei vollständig getrennte Kanalsysteme entstehen. 

Beschickt man nun das eine dieser Kanalsysteme von oben mit 
Dampf, weicher aus dem Evaporator der Speisewassererzeuger entnommen 
wird, und das andere von unten mit Kühlwasser, so bewegen sich der 
Dampf bezw. das aus demselben gebildete Kondensat und das Kühlwasser 
nach dem Gegeustromprincip aneinander vorüber. 

Durch diese Einrichtungen ist auf kleinem Raum ein ungemein langer 
Weg geschaffen, auf welchem die aneinander vorüberströmenden, nur durch 
ganz dünne Wandungen getrennten Medien einen ausserordentlich leb- 
haften Wärmeaustausch eingehen, wodurch nicht nur eine vollkommene 
Kondensation, sondern auch eine Abkühlung des Kondensationsproduktes 
bis auf die Meerestemperatur erzielt wird. Nach Austritt aus dem Kon- 
densator wird das zum Trinken bestimmte Wasser noch durch den Filter 
hindurchgeführt, welcher mit präparirter Kohle angefüllt oder besser ein 
Berkefeld’scher Kieselguhr-Filter ist. Das so erhaltene Wasser enthält 
genügend Kohlensäure, um es nicht fade schmecken zu lassen; es ist 
ausserdem geruchlos, farblos und klar, und der Meerestemperatur ent- 
sprechend kühl und kann also sofort als Trinkwasser verwendet werden. 

Die Reinigung des Trinkwasserfilters kann erfolgen: 

1. Durch Ausspülen desselben im Gegenstrom mit reinem Süss- 
wasser. Der Apparat bleibt bei dieser Art der Reinigung geschlossen. 
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und wird das Spülwasser durch die Oeffnungen am Boden eingeführt, 
während es durch die Deckelöffnung wieder abläuft. 

2. Durch Abbürsten des Kohlenblockes und durch Auswaschen der 
Stückkohle mit reinem Süsswasser. 

3. Durch Ausglühen des ganzen Kohleninhaltes. Diese Art der 
Reinigung ist die wirkungsvollste, nur muss bei Vornahme derselben be- 
achtet werden, dass die Kohle nicht zu stark erhitzt wird und verbrennt. 
Um dieses zu vermeiden, glüht man die Kohle in einem Sandbade aus. 

Dieser Apparat bietet gegenüber dem Normandv’sehen verschiedene 
Vortheile, wie z. B.: 

Der Raumbedarf und das Gewicht des Apparates sind wegen 
der vereinfachten Konstruktion des Evaporators und wegen der 
Nothwendigkeit nur einer Pumpe verhältnissmässig gering. Der Konden- 
sator erhält das Kühlwasser von derselben Pumpe, welche den Evaporator 
speist. Der Kondensator lässt sich in kurzer Zeit auseinandernehmen 
und leicht wieder zusammensetzen, gewährt somit eine grosse Betriebs- 
sicherheit. Weil das aus dem Heizdampfe kondensirte Wasser nicht 
zur Trinkwasserbereitung herbeigezogen wird, so kommt für das System 
Henneberg ein Hülfskessel nicht in Frage, 
a. m« Die Eismaschinen und Kühlanlagen sind bereits an anderer 

"‘"iw i” nll<l Stelle näher beschrieben worden und werden hier nur als hygienischen 
■iHUiei. Zwecken dienende Hülfsmaschinen aufgeführt. 

4. Trink. Di e als Dampfpumpe konstruirte Trink wasserpumpe, die schon 

wanntrpnmpi . ^ anderer Stelle gleichfalls Erwähnung gefunden hat, dient zur Uebei- 
nabme von Trinkwasser io die Trinkwasserlast, sowie zur Vertheilung des 
Trinkwassers nach den verschiedenen Verbrauchsstellen. 

Das System der Dampfpumpe ist verschiedenartig; vornehmlich 
kommt heute das System Blake zur Anwendung. Nach neuester Be- 
stimmung werden die Pumpen nach dem Duplexsystem ausgefübrt. 

Die Leistung dieser Pumpe beträgt bei Linienschiffen und grossen 
Kreuzern 0,25 cbm, bei kleinen Kreuzern und Kanonenbooten 0,15 bezw. 
0,10 cbm in der Minute. Bei letzteren kann statt der Dampfpumpe eine 
Handpumpe vorgesehen werden. 

«• w*Mb- Die Waschwasserpumpen, gleichfalls meistens nach dem System 

nnrrpupr. Blake oder auch Woir ausgeführt, jetzt ebenfalls nur Duplexsystem, 
dienen, wie schon bekannt, zur Uebernabme des Frischwassers von 
aussenbords und zur Beförderung des durch den Frisch wassererzeuger, 
bezw. durch die Destillirkondensatoren gewonnenen Waschwassers nach 
der Waschwasserlast und von dieser durch die Waschwasserleitung nach 
den verschiedenen Verbrauchsstellen. 

An Stelle der Dampfpumpe kann auch hier bei den Kanonenbooten 
eine HaDd pumpe vorgesehen werden. 

6. Hftfendiraat. Dem gleichen Zwecke dienten, so lange nicht besondere Waschwasser- 
pompn. p um p en vorgesehen waren, neben ihrem Hauptzwecke die Hafendienst- 
pumpen. 

iiamprapfii. Die Dampfspülpumpe, gleicher Konstruktion wie die bisher ge- 
pamp*. nailn ten Darapfpumpen, Duplexsystem, hat den Zweck, Seewasser nach 
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einem auf Oberdeck montirten Spül Wasserbehälter, meistens durch direkte 
Leitung oder auch durch Anschluss an die Feuerlöschleitung, mit welcher 
die Dampfspülpumpe verbunden ist, zu schaffen, von welchem aus die 
Seewasserleitung nach den Bädern, Closets, Kombüsen und den sonstigen 
Verbrauchsstellen für Seewasser gelegt ist, oder die Pumpe erhält den 
schon genannten Pumpenregulator von Fisher, wobei der Spülwasser- 
behälter in Fortfall kommt. 

Schliesslich müssen an dieserStelle noch die Ventil ationsm asch inen, 
bezw. Ventilationseinrichtungen, die früher bereits eingehend be- 
handelt sind, erwähnt werden. 


0. Abschnitt. Hülfsmaschinen für Sicherheitszwecke. 

Als Hülfsmaschinen für Sicherheitszwecke kommen nur Dampfpumpen 
in Frage, und zwar die Dampflenzpumpen, welche nur Sicherheits- 
zwecken dienen, ferner die Cirkulations-Centrifugalpumpen, die 
Reserve-Dampfspeisep umpen und die Dampfspülpumpe, welche 
neben ihren früher erörterten Hauptzwecken gleichzeitig Sicherheits- 
Zwecken dienen. 

Auf allen Kriegsschiffen sind ausser den Stones-Pumpen noch Dampf- *• 
lenzpumpen vorhanden. Auf allen neueren Schiffen sind die letzteren 
vorherrschend, während die Anzahl der StoneB-Pumpen bedeutend herab- 
gemindert ist. 

Die ganze Lenzeinrichtung und die Anschlüsse der Dampf lenzpumpen 
an die Rohrleitungen bezw. an die zu lenzenden Räume ist in Kap. XII 
beschrieben. 

Die Cirkulationspumpen dienen gleichzeitig zum Lenzen der Schiffs- 
räume von grossen Wassermassen und sind zu dem Ende in entsprechender i»»p<-. 
Weise mit den Hauptlenzrohren in Verbindung gebracht. 

Die Reserve-Dampfspeisepumpen dienen zugleich zum Drücken 
in die Feuerlöschleitung sowie in die Fluthrohrleitung. Sie werden auch »peUepnmp«. 
wohl als Reservepumpen für die Dampfspül- und Waschwasserpumpe 
benutzt. 

Die Dampfspülpumpe kann neben ihrem Hauptzwecke gleichfalls u»mpf»püi- 
als Feuerlösch- und üeberfluthungspumpe herangezogen werden; es ist pll ” pr ' 
deshalb ein Umschaltungsventilkasten mit den nöthigen Rohrleitungen 
ungeordnet, um die Pumpe jederzeit durch Umschalten der entsprechenden 
Absperrventile zu dem gerade verlangten Zwecke anstellen zu können. 
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Um die Sicherheit der Schiffe bei Hav&rien durch Grundberübrungeu 
und Ueberfluthung einzelner Abtbeile zu erhöhen, werden bei der Haupt- 
entwässerungseinrichtung die Hauptlenzrohre im Doppelboden möglichst 
hoch angeordnet, die Sammelkasten (Cysternen) in Wegfall gebracht und 
alle Ventilkasten aus Blech hergestellt. Das Hauptlenzrohr erhält neben 
den Absperrventilen an den Enden zwei wasserdichte Schieber in der 
Nähe je eines wasserdichten Querschotts, zur beliebigen Theilung der 
Lenzrohrleitung beim Gebrauch. Eine vierte Centrifugal pumpe wird noch 
im Vorschiff zum Lenzen vorgesehen. Für die Hülfsentwässerung der 
Räume ohne feste Lenzeinrichtung werden an den Ventilkästen der Dampf- 
lenzpumpen und der Stonespumpen besondere Ventile mit Schlauchkuppe- 
lungen vorgesehen zum Anschlüssen von Saugeschläuchen. 

Theeröl wird im Doppelboden untergebracht und sind die Zellen- 
grössen so zu bemessen, dass die Fällung nur */« ihres Inhalts beträgt. 
Die Entlüftungsrohre mässen bis zum obersten Deck reichen. 
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Artilleriedetail 267. 

- telegraph 179. 
Aschejektor 157. 

- heissrohr 156. 

Vorrichtung 156s 

- schütten 157. 280. 

- transportbahnen 157. 
Atwoodsclie Formel ßu. 
Aufbaudeck 108. 

Aufbauten 108. 

Aufpumpbares Dock 
Aufriss 107. 

Aufschleppe 99, 

Aufstellung der Boote 200. 
Auftrieb 4L 
Ausgangsschachte 333. 
Auspumpen des Docks 98, 
Ausrüstung der Schiffe 18. 
Aussenbordseinrichtungen 268. 
Aussenhaut 37. 

Anssetzen der Boote 202. 
Aussetzvorrichtung der Boote 200. 


B. 

Back 108. 

apparat 161. 
Backen 122. 

Backsbänke 122. 
spieren 272. 
regale 122, 
tische 122. 

Badeeinrichtung 162. 
Bänke 1 22. 
Balanceruder 231. 
Balanciermaschine 142. 
Barbetteschif fe 302. 

thurm 294. 

Bark 3, 

Barkunen 202, 

Barrings 200. 

deck 200. 
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Batteriedeck 108. 

schiff 296. 

Ranart der Boote 359. 

- Kammerschotte 119. 

• Kriegsschiffe 36, 

- Munitionskammern 544. 

• * Rnder 236 
Baumaterial 32, 
Baxterankerlagerung 198. 

- spill 188. 

Bearbeitung des Nickelstahls 28R. 
Bedingt zwangsläufige Steuereinrich- 
tung 245. 

Befehlsübermittlung 378. 
Befestigung der Panzerplatten 288. 
Befluthen 353. 

Befluthungseinrichtung 353. 

Zeitdauer 354. 

Begriff des Schiffes 1» 

Bekleidung der Rohre und Hfilfs- 
masohiuen 364. 

Belegklampen 206. 
nägel 170. 

Beleuchtung 167. 375. 
Belleville-Kessel 126. 

Benennung der Decks 15. 
Beplankung 33. 

Beplattung der Gesehntzthürme und 
Kommandothürme 315. 
Bestimmung des Freibords 29. 
Betings 192. 

schlag 193. 

Betrieb der Wäschetrockenanlage 167. 
Bewegungseinrichtung des Ruders 
245. 

Bezeichnung der Decks 108. 

Bilge 348. 

Bodenbeschlag 34. 

• wränge 37. 

Boote, ineinandergestellt 200. 
Bootsdavits 204. 

heissmaschinen 397. 
klampen 201. 
mannsdetail 266. 

hellegat 114. 
Bordasche Regel 59. 

Bottlerei 120. 

Boyleseher Ventilatorkopf 261. 
Brander 13. 

Bratspill 183. 

konstruktion 184. 
Brennholzranm 115. 

Brigg 4, 12. 

Brunnendeckschiffe 16, 
Brutto-Raumgehalt 28. 

Bügel zum Festhalten der Boote 280. j 
Bug 9L 
• anker 390. 


Bugdampfspillmaschine 380. 

- feuer 524. 

• klampen 350. 

- klüsen 21. 
manöverstand 176. 

• rohr 552. 

- rüder 228. 

- spill 38L 

• sprietstuhl 93. 
steigeeisen 280. 

Butluvs 170. 

c. 

Cementirnngen 90, 286. 
Centrifugalpumpen 411 . 

-Ventilations- 
maschine 405. 
Ventilator 144. 
Certifikat 2L 
Chromstahlplatten 285. 
Cirkulationspumpe 143. 343, 401. 

-Cen tri fug al pumpe 

411 = 

Citadellc 3ÖL 
Citadellscbiff 301. 

Coles'scher Thurm 293 
Compound-Maschine 138. 

-Panzerplatten 283. 
Cylinderkessel 125. 

I). 

Dampfabgangsrohr 363. 

absperrventil 363. 

- akkumulator 240. 
aschwinden 404. 

Betriebs- Einrichtungen 
362. 

druckreducirventil 365. 
-Dynamomaschinen 371. 
398. 

gefahr 333. 
heizung 364. 
kochapparat 159. 
lenzpumpe 143. 343, 411 
pumpen 338. 

Sammler 127. 
Speisepumpen 402, 403. 
spülpumpe 144,343, 410, 4UL 
winden 396. 

Daringkesscl 129. 
Deckoffizierkammern 118. 

Decks IX, 108. 

balken 38= 
beläge 109. 
plane 107. 
räume 108. 
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Decksstopper 1 93. 

Stringer 38, 
stützen 37, 33, 
Verschraubungen 347, 351. 
Deckwaschen 337. 

Deplacement 19, 43, 44, 45, 49. 
Deplacements-Schwerpunkt 45, 
5U. 

Destillirkondensatoren 408. 
Diagonalboot .'159 
Direktwirkende Maschine 140. 
Dock 82, 

Docken 97. 

steuerlastiger Schiffe 98. 
Dockvorschriften 97, 38, 
Dollbord 359. 

Donanregel 29, 

Doppelboden 37, 329. 

lenzeinrichtung 

341. 

- lenzrohr 341. 

Doppelender 125. 

kessel 125. 
polier 189. 

schraubenschiff 142. 
spill 188. 

Doppelte Holzhaut 35. 
Doppelwand 329. 
Drahtgewebewände 1-1 fi. 
Drahtstander 22(1. 
Drainageeinrichtung 324. 
Drehdavits 204. 

- fähigkeit des Schiffes 243. 

- scheibe 295. 

- scheibenlaf f ete 295. 

- thurm 293. 

Dreidecker 1L 

Dreimast- Oaffel-Scliuner O. 

-Marssegel- Schuner ü. 
- -Topsegel-Schuner 6^ 
Dreischraubenschiff 142. 
Drucklager 145. 

- raum für künstliche Luft- 
zufiihrung 135. 

D uchten 359. 

Duchtwegerung 359. 

Dürr-Kessel 128. 

Dynamische Stabilität 54j — Ober- 
äächen-Stabilität 54. 
Dynamo-elektrische Maschine 371. 


E. 

Effekten der Mannschaften 122. 
Einbringen in das Dock 3Z, 
Einender 1 25. 

Einfache Holzhaut 33. 


Einfach- Expansionsmaschine 

138. 

Einfachkessel 125. 
Einrichtungen der Munitionskam- 
mem 320. 

Einrichtungszeichnungen 4Ö, 
Einschraubenschiff 142. 
Einsetzen der Boote 202. 
Einspritzkondensator 139. 

Ein t heil u ng der Boote 359. 

- Hülfsmaschinen 385. 

- Schiffe 1, 2, 11 
Eisenschiffe 32. 

Eismaschine 379, 410. 

Ejektoren 339. 

Elektrische Einrichtungen 388. 

• Elemente 371. 
Innenbelenchtung 372. 
Krafterzeugung 370. 
Kraftübertragung 377. 
Leitnngsdräht« 374. 

• Maasseinheit 388. 
Maschinen 144, 371. 

rünrne 370. 

Elektrischer Betrieb, Hellegat 115. 

- Wirkungsgrad 370. 

Elektrode 387. 

Elektrolyt 387. 

Elemente, elektrische 371. 
Entladen 3fi9. 

Entladeschalter 3119. 
Entlüftungsöffnungen 355. 
Entwässerung 342, 363, 388. 
Entwicklung der Panzerungen 282. 
Ericson'scher Thurm 293. 
Erwärmte Leitungsrohre 281. 
Erwärmung der Räume 385. 
i Erzeugung elektrischer Energie 370. 
Esseinrichtungen 122. 

Etats 13, 

Evaporator 408. 

Exhanstoren 259. 

F. 

Fahrbare Bootsklampen 202. 
Fahrtänderungslaternen 378. 
Fallreepstreppen 272. 
Fangstander 208. 
Fechtgerätheranm 120. 
Festmachereinrichtungen 189. 

schäkel 280. 
Feuerbrücke 125. 

gefährliche Farben 118. 
gefährlicher Farbenraum 115. 
löscheinrichtung 339. 353. 

- löschen 339, 353. 

- raum 124. 
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Feuerrohre 125, 
thür 125. 

werkshellegnt 114. 

Filter 4DH, 

Fingerlinge 232. 

Fischdavits 198. 

Fischen des Ankere 198. 

Fischfall 198. 

Fitten 97. 

Flachbodenkessel 1 23. 
Flügelradgebläse 2liL 
Flössigkeits widerstand 75. 
Flnthranm 353. 

- rohrqnerschnitt 354. 
ventil 355 

Förderwerke 323. 

Formstabilität 53, 

Fregatte 12, 

Freibord 22, 

Frisch Wasserbehälter 1(13. 

ergänzung 1 12. 
erzenger 144. 40ti. 
Führerlaterne 377. 

Führung der Lichter 2(17. 

Füllung der Kohlenbunker 151. 
Fünfmastschiffe 2, 
Fnssbadewanne 162. 

- kessel 125. 

- spuren der Davits 204, 

0 . 

Gabeln 195. 

Gährschrank 162. 

Gaffel 174. 

schuner 8. 

Gallerie im Heck 501. 

Gangspill 183. 

konstruktion 184. 
Garnirung 32, 

Gascementirung 287. 

Gedeckte Korvette 12. 
Gefechtsmars 173. 

marsarmirung 173. 
mast 172. 

Stellung von Booten 201 . 
-Verbandplatz 120. 
Geladene Wasserlinie 43. 
Gemischte Beüuthung 333. 
Geschmiedete Panzerplatten 282. 
Geschosshebemaschinen 389. 
Geschützschwenk werke 386. 
thürme 292 

Getheiltes Ruderblatt 231. 
Gewalzte Panzerplatten 283. 
Gewichts-Kocfficient: 

Apparate und Hülfsronschinen 24. 
Artillerie und Munition 23, 


I Gewichts-Koef ficient: 

Ausrüstung 22. 

Besatzung 24. 

Frischwasser 23, 

Heizmaterial für die Kessel 22. 
Panzerung 23. 

Proviant 23. 

Schiffskörper 2L 

Schiffsmaschinen, Kessel u.s.vr. 21 
Torpedoarmirung 24, 
Gewichtsstabilität 53, 

umstauung 77, 81, 83 
Gewöhnliches Ruder 231. 
Gewölbtes Panzerdeck 312. 

Gieren 83, 

Glattdeckschiffe 12, 

Graphische Darstellung der Deplaee 
ments 24 

Grosse Kreuzer 14, 

Grove-Sanger 2ßL 
Grnndberührnng 63. 

Grundsätze für die Lüftung 262. 

für die Schiffs- 
konstruktion 20. 

Grnndziige für Ventilationsanlagen 
254, 

Gfirtelpanzer 289, 291. 

IL 

Hängematten 121. 
Hafendienstpumpe 143. 346. 404. 
410 

Stellung von Booten 201 
Hallanker 196. 

Halshalter der Davits 204. 
Hammermaschine 140. 
Handelsschiffsboote .361. 
Handlenzpumpe 335. 

- räder 246, 

Steuerräder 246. 

Steuerung 252. 

- Steuervorrichtung 252, 245. 
Harvey’sche Platten 286. 
Hanbold’scbe Kohlensäure 

eisninschinc 383. 
Hauptdampfrohr 339. 

- - -Speisepumpen 402. 
lenzeinriebtung 339. 

• robrleitung 362. 

- - - stutzen 339. 

schaltestellen des elek- 
trischen Stromes 371 . 

- spant 45, 

- verbandtheile 3Z, 
Hebeschacht für Munition 323. 

werk 323. 

Heckanker 197. 
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Heckankertrossenstopper 194. 
dam p fspi 11 m asch i ne 188. 
davits 204. 
teuer 3(13. 
laterne 378. 
manöverstand 17fi. 
rnder 228. 
spill 1£L 
Heissbolzen 224. 

Heissen der Boote 224. 
Heissstroppen 225. 

talje 226. 

Heizerspinde 122. 

Heizkörper 335. 
räume 133. 

raumniedergänge 137. 
Heizung 31i4. 

Hellegats 110, 114. 

einrichtungen 116. 
Hintersteven 32. 
Hochdruckkessel 12fi. 

maschine 139. 
Hochkessel 123 
Holzhaut 34, 

plankenbelag 109. 
schiffe 32s 

Horizontale Maschine 140. 
Horizontales Panzerdeck 31 1 ; — mit 
schrägen Seitenflächen 312. 
Horizontalpanzer 282. 
Hülfsdampfrohrleitung 332. 
lenzeinrichtung 332. 

- rohr 341. 

maschinen 143. 332. 385. 

für hygienische 
Zwecke 408. 
für maschinelle 
Zwecke 398. 
für militärische 
Zwecke 383. 
für seemännische 
Zwecke 393. 
für Sicherheits- 
Zwecke 411. 

Hurrikandeckschiff 18, 
Hydraulische: Aufzugsmaachinen 

389; — Docks 95i — Einrich- 

tungen 347 : — Geschützschwenk- 
werke 363. 386: — Ruderbremse 
247 ; — Rudermaschine 239: — 
Schwenkwerke 383. 

I. 

Indifferentes Gleichgewicht 5L 
Inglefield-Anker 193. 
Instrumentenkammer 120. 
Inventar 18» 

Hindbnoti der Seeaunnaehafl. L 3. Aufl. 


K. 

Kabel 324, 

Kaltwasserpumpe 343. 
Kammerabmessungen 118. 
Kammern für besondere Zwecke 120. 
Kammerschotte 119. 

- Ventilatoren 377. 
Kampanje 93. 

Kanonenboot 13» 

Kapacität, elektrische 339. 

I Kapselgebläse 231. 

| Kartenhaus 173. 

raum 173. 

1 Kasematte 29S. 

Kasemattschiff 298. 

Kathode 337. 

Kattdavits 198. 

Hatten 198. 

Kattfall 188, 

Kellnerkammer 119. 
Kesselanlagen 1 23. 
anzahl 1 24. 
arten 124. 
anfstellung 123. 
fundamente 132. 
grosse 123. 
gruppirung 123. 
lagernng 132, 
räume 123. 
telegrapb 179. 
Kettenkasten 1 13. 
last 113. 
stopper 190. 

Kielholen 104. 

- sch wein 32» 

Kilowatt 337. 

Kimmkiele 68 
Kingston- Ventil 332, 

Klampen 13S 
Klappdavit 210, 2J2, 215. 

mechanismus 209. 
j thüren 333. 

Klassifikation der Handelsschiffe 26, 
' Klassifikationsverfahren 26, 
Kleiderkisten i22. 

- sackregale 122. 
säcke 122 
spinde 122. 

Kleine Kreuzer 14- 
Klinkerboot 330 . 

Klosetanlage 137. 

Klüsendeckel 28Q 
Klüsenstopper 191. 

Kneifstopper 191. 

Kochhäuser 161 

- herde 159, 160. 
kammer 1 19. 

27 
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Kochwasser 111. 

Kofferdamm 315. 

deckschiff lii. 
kesael 1 25. 

Kohlen 148. 

bleche 152. 
briketts 148. 
bunker 148. 

ansmessung 150. 
beleuchtnng 150 
grösse L5Ü 
längsschott 148. 
schotte 143. 
cementirung 28ß 
körbe 153. 
krahn 155. 
lochdeckel 151. 

- gräting 131. 

- trichter 151. 
löcher 151. 
pforten 1 52 
säckeraum 115. 

säure- Eisma8chine.382.383. 

Selbstentzündung 14!). 
Stander 153. 
stoffstahl 287. 
transportvorrichtungen 

152. 153 

übernahmewinden 337. 
übernehmen 1 3.3 154. 
verbrauch 310. 
winde 155 
wippe 153 
Kojen 121. 

Koker 238. 

Kolbengeschwindigkeit 141 
Kollisionsschott 3: Hl. 

Kombinirte Klapp- und Drehdavits 

20 «. 

Kombüsen 1(11 . 

pumpe 350 

Kommandantenschlafraum 117. 

1ZL 

Kommnndoanzeiger 179. 

brücke 175. 
brückenhaus 177. 
elemente 178. 378. 
geber 179. 
stelle 188. 
thurm 178. 

Komp as san fs teil nng ISO. 

häuser 182. 
Kompositschiffe 33. 
Kondeusationsmaschine 139 
Kondensatoren 143. 
Konservirnng der Schiffe 83» 
Konstruktion der Kuder 2:1(1. 
Konstruktionsriss 39. 


Konstruktions-Wasserlinie 45. 
Kontroller 193. 

Korkdamm 3 1 5. 

unterläge 109. 
zellen 315. 

; Korvette 1 2. 

Krahne für Boote 220. 

Krängung beim Ruderlegen 244. 
Krängungsversuch 58. 
Kraftsammler der Akkumulatoren 
371. 

Krahndrehmaschine 397. 
Kruwelboot 380 
Kriegsschiffs- Boote 381. 
Kropff'sche Ammoniak-Eismaschine 

379. 

Krupp 'sehe Gasccmentirung 287. 
Kühlanlage 379. 

maschine 379. 410. 

Kühlnng der Munition 320. 
Künstliche Bctluthnng 333. 

Lüftung 258. 
Küstenpanzerschiff 14. 

K upf erbesch lag 34, 

| Kurbelwelle 144. 

wellenlager 145. 

| Kutter 8, 13, 

I 

L. 

] Labiles Gleichgewicht 51, 
Ladebäume 218. 

! Laden des Akkumulators 389. 

; Ladungskammern 328, 
Längenstabilität 58. 
Längsbunker 148. 

metacentrum 58, 60, 

■ riss 107, 108- 
- Stringer 38. 
Lampenkammer 120. 

Lasten 110, 118. 

m aassstab 47 
Laternenbrett 288 . 

Laufbrücke 177. 

Lazareth 1 19, 185. 

Lenzen 344. 

Lenzplan 315 
tafel 347. 

Lichterführung 267. 

Lichtspinde 318. 

der Munitionskammer 

318, 

Linde’sche Eismaschine 379. 
Lindemann 'sehe Steuereinrichtung 

250. 

Linienschiff 11, 14, 
Linoleumbelag 109. 320. 
Lokomotivkesscl 138, 
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Los es Ruderblatt 231. 

Loskiel 3L 
Lothpodeste 282, 

Lüftung 88, 162. 252. 
Lüftungsbeschreibung 266. 

rohrnnstrich 2Hti. 
Zeichnungen 266. 
Luftakkumulator 240. 

dichter Abschluss der Iieiz- 
räume 136. 

druckpumpen 391. 
fänger 27». 

geschwindigkeit 25& 
hähne 332. 

kompressionspumpen 391. 
kubus eines Wobndecks 3L 
pumpe 143. 

pumpenmaschinen 405. 
schleuse 137. 
schotte 130. 

Überdruck 135. 
w echsel 255. 
zufuhr 135. 

Lugger SL 
Luvgierigkeit 84. 

M. 

Malerhellegat 114. 

Mallkante 40. 
Mannlochverschluss 332. 
Mannlöcher 319. 
Mannschaftsräume 121. 
Markirung der Tiefladelinie 30, 
Marssegel-Schuner L 
Maschinenbetriebsraum 120. 
bureau 120. 
detail 207. 

drehvorrichtung 400. 
eintheilung 138. 
fundament 142. 
hellegat Llä 
lenzpumpe 344. 
materialien 147. 
räume 1 38. 

raum -Niedergänge 148. 
reservetheile 140. 
telegraph 179. 
vorrathsraum 147. 
Mastknechte 170. 

Masut 148. 

Material 18, 147. 
Maximalneigung Tä. 
Meerwasser-Destilli rapparate 

408. 

Messbrief 28. 

Messen 1 19. 

Messverfahren 22. 


Metacenterhöhe 52, 57, fiL 
• centrum 5L QÜ 
Minensuchgeräthhellegat 115. 
Mittelgang 330. 

längsschott 330. 
Mörserboot 13. 

Moment der Steife 51. 

I Montirungskammer 120. 
Moseley'schc Formel 54. 
Munitionsaufzüge 323. 

f örder ung 322. 
förderwerke 3.3. 
kammeru 317. 
stauungspläne 321. 
Musikinstrumentenspind 120. 


N. 

Nachrichten-Uebermittlung 377. 
Nachtheile der Wasserrohrkessel 132. 
Nacht-Kettungsbojen 273. 
sign al a p p a rat 377. 
winker 377. 

Nagelbänke 170. 

Napier'scher Thurm 294. 
Natürliche liefluthung 353. 

Lüftung 257 

N ebenschaltestelle des elektrischen 
Stroms 371. 

Netto-Raumgehalt 28, 
Nickelstahlpanzer 285. 
Niclansse-Kessel 127. 
Niedergänge 148. 

| Niedergangsschacht zur Munitions- 
kammer 318. 
• Schächte 148. 

Nockschutz 170. 

- takel 202. 

Normand-Kessel 130. 

Nützliche Zuladung 12, 
Numerirnng der Spanten 107. 
Nntzwerth des Schiffes 22, 


0 . 

Oberdeck 108. 

Oberflächenkondensator 139. 

■Stabilität 54, 
Oberschiff 20. 
wind 135. 

- Inftzuführung 135. 
Oelkasten 115. 
pissoir 108. 

| • zellen 149. 

Offizierkammern 118. 

Ohm 306. 

i - 'sches Gesetz 307. 

27* 
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Oscillation GL 
Oaoillirende Welle GL 

Maschine 149. 

P. 

Pallen 185= 

Pantries 119. 

Panzerbolzen 989. 

deck 108, 309, 311, 312= 
kanonenboot 15= 
kommundothürme 993 
krenzer 14 
schachte 392. 
schiff 14, 
träger 291. 

Panzerung 282. 

Pape & Henneberg'sche Friachwasser- 
erzeoger 400. 

Papyrolith 109 

Parallelepipedische Grundform 46. 
Patentschleppen 100. 
Paternosterwerke v93. 

Peilrohre 332. 348. 

• stock 348. 

Periodische Untersuchungen des 
Schiffskörpers 91= 

Perpendikel 42= 
Petroleumaufbewahrung 110. 
Pfeifenrohre 177. 

Pissoiranlage 107. 

Plattformdeck 108. 

Poller 168= 

Porteurleine 190 
Positionslaternenaufstellung 

207. 

Postenständc 173. 
Präzisions-Voltmeter 375. 

Pro viant las teil 1 10. 

räume 110 

Prüfung auf Wasserdichtigkeit 333. 
Pumpen 335, 341. 342. 

einrichtungen 335. 
mcisterhellegat 1 15 
plan 345. 

Pumpspill 183. . 


Querbunker 148. 

schott 148. 
Quermetacentrnm 53. 
schott 38. 
Stabilität 55= 


Kaaen 174. 

Kaddampfermaschinen 949 


Radzeiger 247. 252. 

Räderschiff smaschine 142 

Rammbug 328. 

Ramme 328. 

Rammsteren 39= 

Rank 52. 

Ranchfänge 133. 

fangmantel 134. 
fuss'schcr Ventilatorkopf 259. 
kammer 125. 

Raumbedarf für Mannschaften 30. 

Reep 940. 

Regelkompass 181. 

Regeln für die Aenderung der Steife 

TL 

für Ventilationseinrichtungen 

254. 262. 

zur Bestimmung des Frei 
bords 29. 

Regenzeugspind 190. 

Registertons 2L 

Reinhaltung des Schiffes 80. 

Reinigungsgeschirrraum 120. 

Reparatur des Schiffskörpers 9L 

Reserveanker 197. 

Ascheheissschacht 157. 

DampfBpciscpumpe 40M, 

411= 

Deplacement 19. 
kümmern 118. 
-Schaltestellen des elek 
trischen .Stromes 371. 
schwimmkraft 48. 
Speisepumpe 348. 
t heile der Maschine 140. 

Rettungsbojen 273. 

Richtung des elektrischen Stromes 
307. 

Riedinger'sche Kohlensäure - Eis- 
maschine 382. 

Rohrbedienungsräume 398. 

Rollbewegungen 66, 68. 73= 14= 

Rollen 64, 78, 85. 

Rollversuch 65. 
welle 69= 

Ruderachse 226. 

bällc 21L 

blatt 227. 

bremse 947. 

druck 242. 

einrichtungen 996. 

feststell-Vorrichtung 947. 

fläche 233. 

formen 229, 231. 235. 

geschirr 220, 245. 

ketten 246. 

knaggen 236. 

koker 236. 
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Ruderkopf 227. 

legen 227. 228. 

maschinell 228, 288. 862, 393. 

pinne 228. 

rahmen 238. 

reep 248 

Spindel 226, 237. 

Steven 32, 

Stopper 242 
telegraph 248. 
theile 228 . 
widerstand 234. 

Winkel 228. 241. 
seiger 248. 252. 
Zwischenmaschine 395. 
Röcklanfventil 338. 

Rückwirkende Maschine 140. 
Rästleinen 198. 

8 . 

Sandlast 113. 

8 an dw ich- Panzerung 283. 

Sangekorb 338. 

platte 338. 

Sauger 259. 

Schaltbrett 372. 

Schaltestelle für Signallaternen 
u. dergl. 372. 

Schalttafel 372. 

Schanzkleid 39, 

Schattendeck 18, 

Scheinbares Gewicht 23, 
Scheinwerfer 377. 

mars 173. 

Schiffsbesichtignngsinstitute 

28, 1 

büreau 119. 
filter 348. 
formen 48. 
hiilfsmaschinen 386. 
Inventar IS- 
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